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Ratahallintokeskus on viime vuosina tuonut yha voimakkaammin julki huolensa va-
haliikenteisten ratojen investointitarpeista ja niiden rahoituskehysongelmista. Vuonna
2004 kaynnistyi avoin keskustelu Ratahallintokeskuksen, muiden viranomaisten ja
vahdliikenteisten ratojen vaikutusalueella olevien sidosryhmien kesken. Samassa
asiayhteydessd Ratahallintokeskus kaynnisti tutkimussarjan rataosien kehittéamistar-
peista ja-mahdollisuuksista.

Tahan tarkasteluun on valittu rataosia, joiden kuljetusmaara on vahainen - ale
500 000 tonnia vuodessa - ja joiden kunnossapito ilman korvausinvestointeja on
mahdollista enaa muutamia vuosia. Mahdollisten toimenpiteiden kohteeksi joutu-
viarataosia on nyt enemman kuin aiemmin, jolloin asia on ollut esilla essimerkiksi lii-
kenne- ja viestintaministerion tyoryhmissa. Tarkastelun kohteina olevat 18 rataosaa
sijaitsevat Suomen eri osissa, aluerakenteeltaan erilaisilla seuduilla ja erilaisten
kehitysnakymien piirissa. Vahdliikenteisten ratojen yhteispituus on 953 kilometri,
mika vastaa |ahes kuudesosaa Suomen noin 5 900 kilometrin pituisesta rataverkosta.
Kyseessd on siis sekd yhteiskuntapoliittisesti etta rataverkon itsensa mahdollisen
muodonmuutoksen kannalta mer kittava kehittamisprosessi.

Ratahallintokeskuksen hankkeelle valitsema padkonsultti, Insindéritoimisto Liidea
Oy, on jarjestanyt kaks aluedllista keskustelutilaisuuskierrosta syksyn 2004 ja ke-
vaan 2005 aikana. Ensimmaisen kierroksen tilaisuuksien pohjalta jarjestettiin talvella
2005 Tampereella ja Kajaanissa valtakunnalliset seminaarit. Keskustelutilaisuuksissa
esiin nousseiden tdydennysselvitystarpeiden perusteella kdynnistettiin maaliskuussa
2005 t&ssA raportissa esiteltdva alueellisen ndkdkulman mukaan tuova erillisselvitys.
Sen tulosten tiivistelma on esitetty kesdkuussa 2005 valmistuneessa, Ratahallintokes-
kuksen julkaisemassa ” Vahaliikenteisten ratojen tulevaisuusselvityksessa”.

Taman alueellista nékdkulmaa edustavan tutkimuksen perimmaisend tavoitteena on
ollut selvittéa vahdliikenteisten ratojen olemassaolon edellytyksia tulevan paatok-
senteon pohjaksi. Tutkimuksessa tarkastellaan vahaliikenteisten ratojen tulevaisuu-
den merkityksia ja mahdollisuuksia aluedllisesta, paikallistason nékokulmasta.
Kyseisia ratoja koskevia paikallistason nékemyksia on tarkasteltu alueellisissa kes-
kustel utilai suuksissa kdytyjen keskusteluiden pohjalta suhteessa muodol liseen alueel -
liseen kehittéamis- ja suunnittel ujarjestelmaan seka sen piirissa harjoitettaviin toimin-
toihin. Suunnittelu- ja kehittamisdokumenttien tarkastelu ja analyysi ovat kohdentu-
neet erityisesti:
a) maankayttd- ja rakennuslakiin, alueiden kehittamislakiin seka valtioneuvoston hy-
vaksymiin valtakunnallisiin alueidenkaytén tavoitteisiin (alueiden kilpailukyvyn vah-

vistaminen, palvelurakenteen turvaaminen koko maassa, tasapainoinen alueellinen kehit-
taminen), ja

b) 11 kohdemaakunnan maakuntasuunnitelmien, liikennejarjestelmasuunnitelmien,
maakuntaohjelmien ja maakunta-/seutukaavaselostuksien liikkennejarjestelméaé ja sen
kehittdmisasetelmaa koskeviin linjauksiin.
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ESIPUHE

Liikennevaylien kehittdminen on huomattavalta osalta aluepoliittinen kysymys. Aihe
on kiinnostava myds tutkittaessa yhtaalta alueel lista kehitysté ja toi saal ta kehittamista
koskevaa paéttksentekoa.

Ratahallintokeskus on tarjonnut johtamalleni tyéryhmélle tilaisuuden paésta mukaan
toimintatutkimukselliseen prosessiin, jossa valotetaan vahdliikenteisiin ratoihin kiin-
nitettyj&, tulevaisuuteen suuntautuvia kehittamisnakemyksia. Kiitoksemme paésysté
talle matkalle suuntautuvat erityisesti liilkennegjohtaja Anne Herneojalle.

Padkonsulttina prosessissa on toiminut Insingoritoimisto Liidea Oy, jonka projekii-
padllikkoa DI Henriika Viitasaarta kiitamme seka hyvasta yhteistyosta etta merkitté-
vasta "yhteiskuntatieteellisestd” tydpanoksesta, hankkeeseen liittyneissa keskustelu-
ja kuulemistilaisuuksissa kdydyn mielipiteenvaihdon kirjaamisesta ja tarjoamisesta
tyoryhmamme kayttoon.

Tama tutkimus on taustapaperi kesdkuussa 2005 valmistuneelle ja lagjalle yhtei skun-
nalliselle lausuntokierrokselle 18hetetylle esitykselle vahdliikenteisten rataosien tule-
van kehittdmisen vaihtoehdoista. Taustapaperina téman raportin tehtava on nimensa
mukaisesti taustoittaa, esittdd lagja-alaisempia perusteita osalle varsinaisessa paéra-
portissa esitettéavista asioista.

Sen sijaan tama raportti e ole tutkimus tarkasteltavien rataosien tai niiden vaihtoeh-
toisten kehittdmissuuntien aluetaloudellisesta merkityksesta. Raportti on tuotettu
padosin erilaisen aluedllisen kehittéamisen tarpeisiin tehtyjen ohjelma- ja muiden asia-
kirjojen pohjalta ja kysymysta radoista ja niiden merkityksestéa on katsottu niiden
linssien |8pi, joka dokumenttiaineistosta kunkin al ueen tapauksessa muodostuu.
Hankkeen paétutkijana Tampereen yliopiston yhdyskuntatieteiden laitoksella on toi-

minut HM Jani Hanhijarvi, jota kiitan jélleen kerran ty6tunteja laskemattomasta ta-
vasta kdyda mittavan dokumenttiaineiston kimppuun.

Tampereella, kesdkuisena yona 2005

llari Karppi
Aluetieteen dosentti
Tampereen yliopisto
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1 ALKULAUSEET

1.1 TUTKIMUKSEN YHTEISKUNNALLISTA TAUSTAA

Aluedllisen kehityksen ja kehittamisen toimintaympéristd on muuttunut maassamme
voimakkaasti 1990-luvun alun taantumakauden jalkeen. Avoimessa globaalitaloudes-
sa aueellisen kehityksen ja kehittdmisen muutospaineet ovat aiempaa suuremmat.
Suomen auekehitykseen antaa vahvan vaikuttimensa myds EU-integraatio, jonka
seurauksena maamme on enemmankin euroalueen yks osa(-alue) kuin perinteinen
kansantal ous. Integraatio korostaa alueellisia kysymyksié ja alueellista kehittamista.

Y hteiskunnan eri toiminnot kansainvalistyvét ja talouden muutokset tulevat yha riip-
puvaisemmiks globaaleista ilmidistd. Samalla kuitenkin alueellinen kehittamisty6
muodostuu aiempaa paikallisesmmaksi ja selvemmin alhaalta yldspain jasentyvaksi,
maakunnista ja niiden toimijoista l&htevéaksi kehittdmisprosessiksi. Y hteiskunnallinen
hallinta muuttuu néin yha kompleksisemmaksi ja useita toimijaryhmiéa yhteen nivo-
vaksi tapahtumasarjaksi, josta hyvana esimerkkiné on tamakin selvitystyo.

Hallinnan kompleksoitumisen tekee haastavammaksi myos se, ettéd Suomi poikkeaa
aluerakenteeltaan kaikista muista euroalueen maista. Kykenemme vain osittain otta-
maan oppia siitd, miten asioita on ratkottu tai ratkotaan muualla. Aluerakenteemme
on erittéin moni-ilmeinen. Pinta-alaltaan lagja ja vaestoltéan pieni, pitkien etéisyyksi-
en pieniks ja usein asutukseltaan hajanaisiks yhteisoiks eriyttama seka vesistdiden
pirstaloima yhteiskunta aiheuttaa sen, ettéa fyysisen perusrakenteen (esim. rataliiken-
neinfrastruktuurin) tuotanto ja yll&pito on kallista.

Liikenneinfrastruktuurimme on alun perin rakentunut palvelemaan vanhaa (yhteis-
kunta)jarjestelmaé. Tallainen hierarkkinen palvelukeskusjarjestelma tukeutui julkis-
ten palvelujen jakeluun ja jasens silla tavoin aluerakennetta. Jarjestelméa on nyttem-
min kKorvautunut toimintojen verkostomaisella jasentymisella. Avautuneet markkinat
jaglobaalitalous ovat heikentdneet mahdollisuuksia nojautua alueel lisen kehittamisen
toteuttamisessa kansalliseen palvelujen jakelujarjestelmaan. Aiemmin tuotantolaitos-
ten sijainnin madrittivéat pitkati raaka-aineiden saanti ja etéisyys markkinoista. Ny-
kyisin korostuu liséksi tyovoiman saanti jaihmisten liikkuminen kansainvalisemmin.

Suomen vaylaverkoston liikenteellisen kuormittumisen painopisteet ovat vuosikym-
menten kuluessa muuttuneet. Toisaalla tie- ja rataverkko toimii kapasiteettinsa yléara-
joillajatoisadla verkolla on osia, joiden liikenne on selvasti vahentynyt tai jopa la-
kannut. Suuri osa vaylaverkostamme on jo idkastd ja vaatii siten mittavia investointe-
ja, joita vaylaviranomaiset eivat nykyisilla rahoituskehyksilldan useinkaan kykene te-
keméaén. Suomalaisessa liikennepolitiikassa tullaan vaistdméita tilanteeseen, jossa
vahiten liikenndityjen vaylien tulevaisuutta joudutaan pohtimaan useammastakin n&
kokulmasta samanaikaisesti kun osa Suomen vayléaverkosta on ruuhkautumassa. On
aheellista, mutta samalla erittéin haastavaa kysyd, millainen kokonaisvaikutus vaha-
liikenteisten vaylien kehittdmisellé tai kehittamétta jattamisella olisi yksittéisille toi-
mijoille, paikalliselle tasolle ja koko yhteiskunnalle.
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1.2 TUTKIMUKSEN TAUSTA, TAVOITE JA MENETELMAT

Ratahallintokeskus (2004b) on toiminta- ja tal oussuunnitel massaan tuonut esiin vaha-
liikenteisten ratojen investointitarpeet ja niiden rahoituskehysongelmat. Avoin kes-
kustelu Ratahallintokeskuksen ja ratojen vaikutusalueella olevien sidosryhmien kes-
ken seké selvitystyon tekeminen ovat kaynnistyneet [ahes valittomasti. Véahdiikentei-
sid ratoja on pohdittu aiemmin muutamaan otteeseen liikenne- ja viestintaministerion
alle 500 000 tonnia vuodessa - ja joiden kunnossapito ilman korvausinvestointeja on
mahdollista end8 muutamia vuosia Tarkasteltavia kohteita onkin nyt enemman kuin
aiemmillakerroilla, peréti 18 rataosaa, ja ne Sijaitsevat eri puolella Suomea (ks. Luku
4., Kuva 3.). Yhteismitaltaan ne ovat 953 kilometrig, mika vastaa |dhes kuudesosaa
Suomen noin 5 900 kilometrin pituisesta rataverkosta.

Osana tehtévaa tarkastelua hankkeen padkonsultti, Insinééritoimisto Liidea Oy on
jarjestényt kaks aueellista keskustel utilaisuuskierrosta loppusyksyn 2004 ja kevéan
2005 aikana. Ensimmaisen kierroksen tilaisuuksien pohjalta jarjestettiin talvella 2005
Tampereella ja Kgjaanissa valtakunnalliset seminaarit. Keskustel utilai suuksissa nousi
esiin myos taydennysselvitystarpeita, joiden perusteella kevaalla 2005 kdynnistettiin
tassa raportissa esiteltava alueellisen nékokulman mukaan tuova erillisselvitys. Tar-
kastelun pédaraportiks valmistui kesdkuussa 2005 " Vahaliikenteisten ratojen tulevai-
suusselvitys’ (Ratahallintokeskus 2005a), jonka on pddosin tuottanut Insindoritoimis-
to Liidea Oy, ja johon on tuonut alueellista nakdkulmaa Tampereen yliopiston yh-
dyskuntatieteiden laitos.

Seka péaéraportin ettd taman alueellista nékdkulmaa edustavan tutkimuksen perim-
mai send tavoitteena on ollut selvittééa vahaliikenteisten ratojen olemassaolon edelly-
tyksia tulevan paatoksenteon pohjaksi. Nyt kasilla olevassa tutkimuksessa tarkas-
tellaan vahdliikenteisten ratojen tulevaisuuden merkityksia ja mahdollisuuksia
aluedllisesta, paikallistason nakokulmasta. Tarkemmin maariteltyna tutkimuksen
tavoitteena on tarkastella kyseisia ratoja koskevia paikallistason nakemyksia alueelli-
sissa keskustel utilaisuuksissa kaytyjen keskusteluiden pohjalta kahtalaisesti suhtees-
sa

a) maankaytto- ja rakennuslakiin, alueiden kehittamislakiin sek& valtioneuvoston hy-
vaksymiin valtakunnallisiin alueidenkaytdn tavoitteisiin (alueiden kilpailukyvyn vah-
vistaminen, palvelurakenteen turvaaminen koko maassa, tasapainoinen alueellinen kehit-
taminen), ja etenkin

b) maakuntasuunnitelmien, maakunnan liikennejarjestelmasuunnitelmien, maakunta-
ohjelmien ja maakunta-/seutukaavaselostuksien liikennejarjestelmaa ja sen kehitta-
misasetelmaa koskeviin linjauksiin.

On huomattava, ettd kohta a) sisdltyy kohtaan b), silla maankéaytto- ja rakennuslaki,
alueiden kehittdmislaki ja valtakunnalliset alueidenkayton tavoitteet ovat maakunnal -
listen kehittamisasiakirjojen tarkeimpia peruslahtokohtia (ks. Luvut 2.2 ja 2.3). Tutki-
musasetelmassa tullaan korostamaan vuorovaikutteisen suunnittelun ndkokulmaa,
jossa osapuolina ovat vahdiikenteisten ratojen vaikutusalueiden toimijat ja valtion
vaylaviranomaisena toimiva Ratahallintokeskus. Téasta ldhtokohdasta tullaan arvioi-
maan eri toimijoiden keskustelutilaisuuksissa esittdmad, ratojen tulevaa kehittamista
koskevaa argumentaatiota ja sen koherenssia.
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Tutkimuksen tarkoituksena e ole siis tutkia vahaliikenteisten ratojen mahdollisen ke-
hittdmisen ja/tai |akkauttamisen alueellisia vaikutuksia. Vaikutustarkasteluiden suo-
rittaminen vaatisi runsaasti aikaa ja muita resursseja, etenkin kun kyseessa on 18 ra-
taosaa 11 maakunnan alueella. Mythemmassa vaiheessa on tosin mahdollista suorit-
taa yksityiskohtaisempia jatkotarkastel uita muutamalle rataosalle (ks. suositukset jat-
kotoimenpiteisté L uvussa 6.2).

Aluedllisten keskustelutilaisuuksien esityksistd ja puheenvuoroista on tehty kattavat
muistiot, joita on kaytetty tarkasteluiden pédasiallisina lahdemateriaaleina. Alueellis-
ten keskustelutilaisuuksien (19 kpl) seka selvitystydtéa ohjanneen, pééosin kohdemaa-
kuntien maakunnallisten liittojen edustgjista kootun tydryhman kokouksien (5 kpl)
muistiot ovat erillisessa raportissa (Ratahallintokeskus 2005b).

***

Tutkimuksen rakenne

Alkulauseiden jalkeen tutkimuksen toisessa luvussa pohditaan yhteiskuntamme toi-
mintaympéristossd ilmenneita muutoksia erityisesti siitd nakokulmasta, millaisia vai-
kutteita ne ovat antaneet ratainfrastruktuurille. Toimintaympériston muutoksien ”ly-
hyt oppiméar&” on valttdméaton, jotta ymmarretdan nykytilanteessa ilmenevét talou-
delliset yms. realiteetit. Taman jalkeen tarkastellaan lyhyesti maankaytt6- ja raken-
nuslakia, alueiden kehittdmislakia seka valtakunnallisia alueiden kayttotavoitteita,
jotka kaikki ovat tdméan tyon lahtokohtia.

Kolmas luku, jossa tarkastellaan yhteiskunnallisessa kehittamisjarjestelméassa tapah-
tuneita muutoksia (paatoksentekoymparistossa ilmenneitd muutoksia), jatkaa toisen
luvun avaamaa tematiikkaa. Luvussa késitelldan
aluedlisen kehittdmisen muuttuvaa pddtoksenteko-
ymparistéa, julkisen toiminnan yleisempaakin murros-
ta ja yhteiskunnalista kehittdmisty6ta monitaso-
hallinnan leimaamassa toi mintaympéari stossa.

Neljannessa luvussa tarkastellaan tutkimuksen kohde-
aueiden eli maakuntien (Kuva 1.) aluerakennetta ja
liikennegjarjestelmid, jonka jalkeen luodaan katsaus
maakunnallisiin kehittamisasiakirjoihin siltd osin kuin
ne kasittelevéat vahaliikenteisia rataosia. Jokaisen maa-
kuntaosion lopussa tehdddn selkoa myds aueellisissa
keskustel utilaisuuksissa kdydyn keskustelun sisalldsta
siltd osin kuin se linkittyy alueellisen kehityksen ja
kehittamisen problematiikkaan. Tassd yhteydessa el
siis juurikaan kasitella teknidahtbisia puheenvuoroja,
kuten ratojen kuljetusmaarida tai  konkreettisia
kehittamistoimenpiteita.

KUVA 1. MAAKUNNAT, JOISSA SI-
JAITSEE VAHALIIKENTEISIA RA-
TOJA.
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Viides luku toimii seka neljannen luvun yhteenvetona etta koko tutkimuksen paétel-
mina Luvussa summataan maakunnallisten kehittamisasiakirjojen ja alueellisten kes-
kustel utilaisuuksien anti. Kuudennessa luvussa arvioidaan maakunnallisen tarkastelu-
tason toimivuutta ja tutkimuksen menetelmia. Luvun lopuksi esitetddn suositus jatko-
toimenpiteista.

***

Tutkimuksen tekijat

Vahdiikenteisten ratojen ja niiden vaikutusalueiden tulevaisuuskuviin liitettévia mer-
kityksia ja mahdollisuuksia aluedllisesta ndkokulmasta kasittelevan tutkimuksen ovat
tehneet hallintotieteiden maisteri Jani Hanhijarvi ja auetieteen professori, HT Ilari
Karppi Tampereen yliopistossa yhdyskuntatieteiden laitoksella kevaén ja akukesén
2005 aikana. Padtutkijana ja -kirjoittgjana on ollut Hanhijérvi, joka on vastannut
my0s tekstin toimittamisesta lopulliseen muotoon. Karppi on toiminut tutkimuksen
vastuullisena johtajana, minka lisdksi han on myds vastannut erityisesti suunnittelu-,
kehittamis- ja padtoksentekoymparisttssa tapahtuvia muutoksia kasittel evasta tekstis-
ta. Hanhijarvi on kirjoittanut tutkimukseen Luvut 1, 2, 4ja5; Karppi Luvun 3; yhteista
tekstiaon Luku 6.
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2 TOIMINTAYMPARISTON MURROS JA ALUEELLINEN KEHITTAMINEN

2.1 TOIMINTAYMPARISTON MUUTTUMINEN

Alueellisen kehityksen eriytyminen

Alueellinen kehitys on alueen jokaisen toimijan, niin yksityisten ihmisten, yritysten
kuin julkisyhteisdidenkin, toimintamahdollisuuksiin vaikuttava tekija. Alueellinen
kehitys syntyy vaikutuksista seké yksilon etta alueen hyvinvointiin (Lampinen ym.
2004). Yksilon hyvinvointia kuvaa tdman kaytettavissa oleva mahdollisuus lisété hy-
vinvointiaan esimerkiks turvallisen, terveellisen ja virikkeellisen elinympériston
muodossa. Alueen hyvinvoinnin tasolla alueellisia merkityksia voidaan tarkastella
toisaalta yritysten toimintaedellytysten kannalta, toisaalta alueen vetovoi matekijoiden
kannalta. Néiden muassa alueella voi olla ominaisuuksia, joita eivét ole pelkastéan
yksilon hyvinvointiin ja yritysten toimintaedellytyksiin liittyvia. Télaisia voivat olla
esimerkiksi eri toimijoiden verkostoituminen, kehittamishakuisuus ja alueen imago.
(Hanhijérvi 2005.)

Suomi on pinta-alaltaan suuri valtio, jonka aluerakenne lagjoine metsineen, rikkonai-
sine sis& ja ulkovesistdineen ja rakennettuine ympéristéineen on hyvin moni-
ilmeinen. Aluerakenteen erilaisuus vain korostuu suuren ilmastollisen vaihtelun ja
ankarien sddolosuhteiden myo6td, jotka ovat maassamme luoneet omat vaikutteensa
yhteiskunnan rakentumiselle ja sen ylldpidolle. Pinta-alaltaan kookas ja vaestdltéan
pieni, pitkien etdisyyksien usein asutukseltaan hgjanaisiks yhteisdiks eriyttama yh-
teiskunta aiheuttaa sen, etta fyysisen perusrakenteen (t&ssa tapauksessa rataliikennein-
frastruktuurin) tuotanto ja yll&pito on kallista.

Luonnonmaantieteelliset tekijat ovat luoneet kuitenkin vain pohjan muun yhteis-
kunnallisen rakenteemme jérjestymiseen. Alueellisen kehityksen muutosdynamiikka
voidaan nahda luonnonmaantieteel listen tekijoiden lisdks seurauksena historiallises-
ta kehityksesta, hallinnollisista paatoksista seka erilaisiksi kayténnoiksi institutio-
nalisoituneista toimintatavoista. Viimeisen 10 vuoden aikana juuri hallinnolliset
padtokset ja erilaiset toimintatavat ovat antaneet vahvan panoksen maamme alueelli-
seen kehitykseen ja kehittémiseen vaikuttaviin tekijoihin. 1990-luvun alun taantuma-
kaus ja EU:hun liittyminen vuonna 1995 ovat antaneet lukemattomia vaikutteita alu-
eelliseen kehitykseen ja sen eriytymiseen Suomessa. Avautuneet markkinat ja globaa-
litalous ovat heikentdneet mahdollisuuksia nojautua alueellisen kehittémisen toteut-
tamisessa kansalliseen palvelujen jakelujarjestelmaan, joka oli vuosikymmenia vallit-
seva ja hierarkkinen yhteiskuntajarjestelmamme. Mm. naiden seikkojen vuoksi Suo-
men alueellinen kehitys on historiallisesti eriytynytta jajopa erillisten kehitystaskujen
(=alueiden) eri aikaan tapahtuneen muutosdynamiikan luoman jannitteen leimaamaa.

Aluedllisen kehityksen eriytymisen voidaan ndhda vahvistuneen myos alueiden vali-
sesta tyonjaosta, jolla tarkoitetaan kunkin alueen harjoittamaa ns. pdaelinkeinoa. On
olemassa maatalousyhteiskuntia, teollisuusyhteiskuntia ja korkean teknologian yh-
teiskuntia. Esimerkiksi Suomi on kokenut em. vaiheet ja nyt olemme korkean tekno-
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logian yhteiskunta. Em. yhteiskuntagjako on kuitenkin erittdin karkea ja jokainen val-
tio kokee vaiheet ja niiden valiset murrogaksot hyvin eri tavalla. Lisdksi, talouden
tyonjako ei tietenk&an ole vain kansainvalistd, vaan myos kansallista, silla yhta lailla
my®ds yhtei skunnan rajojen sisdpuolella tapahtuu tyonjaollista erikoistumista alueiden
kesken. Toisen maailmansodan jalkeen voimakas teollistuminen ja elinkeinoelaman
kasvu keskittyi kaupunkeihin ja synnytti maahamme tuotantorakenteeltaan varsin eri-
laisia alueita. Rataliikenteen nékokulmasta merkittévimpia ovat perinteista teol lisuut-
ta harjoittavat seudut, esim. Pori ja Imatra. Perinteisella teollisuudella voidaan kasit-
t&8 mm. metalli- ja metséteollisuus, joiden kuljetukset maan rajojen sisdpuolella hoi-
tuvat joko maanteitse tai rautateitse.

Tuotantorakenteen eriytyminen ja rataverkosto

Ennen tuotantolaitosten sijainnin maarittivat etupadssa raaka-aineiden saanti ja etéi-
syys markkinoista. Nykyaan naiden tekijoiden rinnalla korostuu tyévoiman saanti ja
ihmisten liikkuminen yha enemman maan ragjojen yli. Eri kulkumuotojen kayttdmah-
dollisuudet, liikennevaylien taso ja ennen kaikkea etéisyys markkinoista sanelevat
nykyaan alueen position (suhteellisen sijainnin) osana kansallista ja kansainvéalista
verkostoa.

Suomen rataverkkoa silméillessa kykenee hahmottamaan, missa sijaitsevat ja erityi-
sesti, missa ovat sijainneet perinteisen teollisuuden seudut. Elinkeino- ja tuotantora-
kenteemme on vuosien saatossa muuttunut voimakkaasti; osa alueiden tuotantoyksi-
koista on investoinut ja osa on lopettanut. Teollisuuden kayttama ratainfrastruktuuri
sen sijaan on pysynyt vankasti suomalai sessa maastossa, niilla sijoilla, joille se aikoi-
naan on rakennettukin. Rataverkon fyysiset muutokset ovat olleet vahédisia ja lak-
kautettuja ratoja on hyvin vahan; ehka tunnetuimpana vuonna 1985 suurimmilta osin
lakkautettu poikittai syhteys Pori-Haapaméaki. Teollisuuden muutokset tapahtuvat siis
huomattavasti nopeammin kuin teollisuuden tarvitsema liikenneinfrastruktuuri €li
tassa tapauksessa ratainfrastruktuuri kykenee kehittymaan. Tama on nahtava selvana
haasteena suomalaisessa liikennepolitiikassa. Sama haaste on myds tieverkolla, jos-
kin eri luontoisena kuin rataverkolla.

Jos nykyinen 5 900 kilometriéa pitka rataverkkomme voitaisiin ajatusleikin tavoin si-
joittaa uudelleen maahamme vastaamaan nykyagjan henkil 6- ja tavaraliikenteen tarpei-
ta, niin on helppo véittaa, ettd se ndyttéis kartalta katsoen varsin erilaiselta. Nykyinen
rataverkkomme on rakentunut pitkalti teollisuuden tarpeita silméalla pitéen, josta osoi-
tuksena ovat useat pistoraiteet teollisuusalueille ja satamiin. Teollisuuden tarpeet ovat
toki nykyadankin samankaltaisia. Silti etenkin perinteisen teollisuuden sijoittuminen ja
kuljetustarpeet ovat maassamme hieman muuttuneet vuosikymmenien kuluessa. Toi-
sadlatilanne on se, etta ratakapasiteetti on toimintakykynsa ylargoillajatoisaalara-
dat sita vastoin ovat vajaakaytdll§, ellel peréti liikennetta vailla. Jalleen viittaus tielii-
kenteen puolelle lienee paikallaan, silla myds siella tilanne on samantyyppinen.

Teollisuuden ja tyo6llisyyden nakymia

Tuotannon ja tydllisyyden aueellisissa kehityseroissa on ndkynyt voimakkaasti in-
formaatioteknologian vahva kasvu varsinkin kun aan tavaratuotanto on keskittynyt
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muutamiin keskuksiin. Seuraavien 10 vuoden aikana suurten iké@uokkien poistumi-
nen tyomarkkinoilta vaikuttaa alueelliseen kehitykseen usedlla tavalla. Tyomarkki-
noille tulevat ik&luokat ovat poistuvia suuremmat vain harvoilla keskusseuduilla. Iké&-
rakenteesta johtuvat tyévoimapoistumat ovat suurimmat perinteisilla muuttotappio-
sijaitsee myds suurin osa vahadliikenteisista rataosista. Teollisuuden tydpaikkakehi-
tyksen ennakoidaan olevan suhteellisen vakaa vuoteen 2010 asti ja kééntyvan sen jél-
keen laskuun. Talla hetkella kasvusektorit |6ytyvét |ahinna sdhko- ja elektroniikkate-
ollisuudesta. Naméa sektorit ovat alueellisesti ehkd voimakkaimmin keskittyneita ja
niiden tulevalle kehitykselle ovat parhaimmat edellytykset suurimmissa keskuksissa,
joissa tyévoiman saatavuus ja osaaminen on muita alueita parempi. (Sisdasiainminis-
terio 2004.)

Tietyn alueen (esim. maakunta) alueellinen kehitys ja menestyminen perustuvat pit-
kalti omilla erikoistumisaloillaan menestyvien ja kehittyvien, alueeseen kiinnittynei-
den toimijoiden kokonaisuuteen. Nykyisessa verkostomaisia piirteitd omaavassa tie-
topohjai sessa tal oudessa kil pail ukentté on yhd useammin globaali, mutta joissakin ta-
pauksissa my6s yha paikallinen. Rataverkostoa kayttavalla perinteisella teollisuudella
kilpailukentta on léhes aina globaali, jolloin linkitykset muualle maailmaan pitéa olla
kunnossa kuljetusketjun jokaisessa kohdassa. Tété toteamusta tukee maamme sijait-
seminen etdalla Euroopan ydinalueista.

Lopuksi: Rataliikenne osana liikennejéarjestelmaa

Liikenneverkostojen ja liikenteellisen sijainnin rooli viimeaikai sessa aluekehityksessa
on ollut kaksijakoinen. Toisaalta saavutettavuus on menettémassa mm. langattomien
yhteyksien vuoksi merkitystéén, mutta toisaalta se on yha merkittdvampi tekija eri
toimijoiden fyysisen saavutettavuuden suhteen. Aivan viime vuosina liikenneinfra-
struktuurin ja saavutettavuuden merkityksen alueiden kehitykselle on koettu kasva-
neen useiden selvityksien ja tutkimuksien valossa (essim. Karppi 2001; Keskuskaup-
pakamari 2003 & 2005; Hanhijarvi 2005).

Keskuskauppakamarin tuoreemman kyselyselvityksen mukaan tarkeimmét yritysten
sijaintipaikkaan vaikuttavat tekijét ovat:

1) sopivan tyévoiman saatavuus ja

2) hyvét liikenneyhteydet.

Hyvien liikenneyhteyksien korostaminen on kuitenkin fraasimainen ilmaisu ja se jé&t-
téd useita kysymyksia avoimeksi. Se el anna selvda kuvaa siitd, tarkoitetaanko silla
sityiskohtaisempaa tekijaa, esimerkiks yksittéista liittymaa tai ylikulkua. Vaikka ky-
se olisikin enemmén tai véhemman liikennejarjestelmasté kokonaisuutena, niin hyvia
liikenneyhteyksia ja saavutettavuutta maariteltdessi on olemassa kullakin liikenne-
muodolla lukuisia tekijéitd, jotka voivat osoittautua toimijakohtaisesti elintérkeiksi.

Esimerkiks raideliikenteessi téllaisia ovat viime aikoina mediassakin esilla olleet ra-
dan korvausinvestointi (esim. pédrata Oulusta eteléén) tai peréti uuden radan raken-
taminen (esim. Kerava-Lahti -oikorata). Em. suurhankkeet ovat kuitenkin nyky&an
harvinaisia ja kustannuksiltaan hyvin kalliita. Silti, samoin kustannuksiltaan edulli-
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sempia kunnossapitotoimenpiteitéa (esim. auraus, hiekoitus) saatetaan pitda erittéin
tarkeina alueen ja sen toimijoiden kehityksen ja kehittdmisen kannalta. Naiden vay-
lanpidollisten toimenpiteiden liséksi yhta lailla esimerkiksi juna- ja lentovuorojen
frekvenss perifeerisemmalla alueella tai kiintedn internet-yhteyden kayttomahdolli-
suus, esim. saaristossa, ovat kytkoksissa alueen saavutettavuuteen.

Lentovuorojen frekvenss ja etenkin kiinteén internet-yhteyden kayttdmahdollisuus
saattavat tuntua oudoilta viittauksilta raideliikenteestd puhuttaessa, mutta on huomi-
oitava, etté litkenngérjestelma on kokonaisuus ja raideliikennettd arvioitaessa myds
muut litkennemuodot ovat hyvin merkityksellisd. Tama siksi, ettéa raideliikenteeseen
kytkeytyy aina myds muita liikennemuotoja, jolloin vaikutukset ulottuvat koko lii-
kennegjarjestelmaan. Vain tieliikenteen kohdalla on edes mahdollista gjatella sen toi-
mivan itsendisesti, kuljetukset on mahdollista suorittaa pelkastdan kumipyoria kayt-
tamalla Kuljetuksien hoitaminen yhdella kulkuvalineella ragjoittuu siis tieliikentee-
seen, silla kaikissa muissa liikennemuodoissa joudutaan jossakin kohtaa (yleensa
alussa ja lopussa) kuljetusta kdyttamaan myos kumipyoraiikennettéd. Raideliikenteen
kokonaan korvaavana vaihtoehtona on ainoana mahdollisuutena yleensa tieliikenne.

valttamatonta.

2.2 ALUEELLISEN KEHITTAMISEN LAINSAADANNOLLINEN PERUSTA

Seuraavaks tarkastellaan lyhyesti maankaytto- ja rakennuslakia, alueiden kehittamis-
lakia seka valtakunnallisia alueiden kéyttGtavoitteita, jotka kaikki ovat tdman tyon
lahtokohtia. Niilla kaikilla on merkittava ja yha korostuva vaikutus alueel liseen kehi-
tykseen ja alueelliseen kehittamiseen.

Maankaytt6- ja rakennuslaki

Tavoitteena maankaytto- ja rakennuslaissa (132/1999) on jérjestda alueiden kaytto ja
rakentaminen niin, etté luodaan edellytykset hyvélle elinympéristolle seka edistetéan
ekologisesti, taloudellisesti, sosiaalisesti ja kulttuurisesti kestavad kehitystd. Lain
mukaan maakunnan suunnitteluun kuuluvat tavoitellun alueellisen kehityksen osoit-
tamiseksi laadittava maakuntasuunnitelma, alueellinen kehittamisohjelma maakun-
taohjelma ja alueiden kéyton suunnittelua ohjaava maakuntakaava, joita kaikkia
siis tarkastellaan kunkin kohdemaakunnan osalta téssa tyossa. Néiden maakunnallis-
ten kehittdmissuunnitelmien laadinnassa on huomioitava valtakunnalliset tavoitteet,
jotka on sovitettava yhteen alueiden kayttoon liittyvien maakunnallisten ja paikalis-
ten tavoitteiden kanssa.

Maakuntakaava on maakunnan alueiden kayttda osoittava yleispiirteinen suunnitel-
ma, jossa esitetéan maakunnan alue- ja yhdyskuntarakenteen ja aueiden kayton pe-
rusratkaisut keskipitkélla ja pitkdlla aikavalilla. Maakuntakaavoitusta tarvitaan kun
esimerkiks pitéd ratkaista alueiden kayttod koskevat kysymykset samanaikaisesti
useamman kunnan alueella, jolloin kasittely pelkastdan kuntakaavoituksen puitteissa
el ole tarkoituksenmukaista eikd mahdollistakaan. Kyseessa ovat usein juuri litken-
neinfrastruktuurikysymykset. Téalla hetkella (kesdkuu 2005) maakuntakaavoituspro-
sessi on useimmissa maakunnissa vaiheessa. Seka maakuntahallituksen hyvaksymista
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etta ymparistoministerion vahvistusta myoéten prosesss on vamis vain Pohjois-
Pohjanmaalla.

Lahteet: Finlex 2005b; Ympéaristéministerid 2004.

Alueiden kehittamislaki

Kansallista alueiden kehittamisté ohjaa vuoden 2003 alussa voimaan astunut alueiden
kehittamislaki (602/2002). Lain tavoitteena on luoda edellytyksia alueiden kilpailu-
kyvyn ja hyvinvoinnin takaavalle osaamiseen ja kestavaan kehitykseen perustuvalle
taloudelliselle kasvulle, elinkeinotoiminnan kehitykselle ja tydllisyyden parantami-
selle. Tavoitteena on my6s vahentda alueiden kehittyneisyyseroja ja parantaa vaeston
elinoloja seké edistéa alueiden tasapainoista kehittamista. Alueiden erilaisuus (vaes
t6-, elinkeino- ja aluerakenne) seka niiden erilaiset kehitysmahdollisuudet on tarkoi-
tuksena tunnistaa.

Lakia sovelletaan alueiden kehittdmiseen, alueiden kehittamista koskevien suunni-
telmien ja ohjelmien valmisteluun ja toimeenpanoon sek& suunnitelmien ja ohjelmien
yhteensovittamiseen ja seurantaan. Vastuu alueiden kehittamisesté on kunnillajaval-
tiolla; alueiden kehittamiseen liittyvien tehtévien hoitamisesta kussakin maakunnassa
vastaa aluekehittémisviranomaisena toimiva maakunnallinen liitto. Valtioneuvosto
paéttad médragjaks valtakunnallisista alueiden kehittémisen tavoitteista, joita valtion
viranomaiset ottavat toiminnassaan huomioon ja arvioivat toimenpiteidensa vaiku-
tuksia alueiden kehittamisen kannalta.

Alueiden kehittamislakiin liittyva ohjelmatyo edellyttdd mm. maéréaikaisen maakun-
taohjelman laatimisen. Se sisédltéd maakunnan mahdollisuuksiin ja tarpeisiin perustu-
vat kehittamisen tavoitteet, maakunnan kehittamisen kannalta keskeisimmét hankkeet
ja muut olennaiset toimenpiteet tavoitteiden saavuttamiseksi. Lagjassa yhteistydssa
valmisteltava maakuntaohjelma laaditaan neljaks vuodeksi kerrallaan.

Lahteet: Finlex 2005a.

2.3 VALTAKUNNALLISET ALUEIDEN KEHITTAMISEN YLEISET TAVOITTEET

Valtioneuvosto vahvisti padtoksessaan 15.1.2004 valtakunnalliset alueiden kehit-
tamisen yleiset tavoitteet. Ne pohjautuvat edelld esiteltyyn alueiden kehittamislakiin
jaMatti Vanhasen hallituksen hallitusohjelmaan 24.6.2003. Hallitusohjelman aluepo-
liittisten tavoitteiden mukaan hallitus harjoittaa sosiaaliseen ja aueelliseen tasapai-
noon tahtéévaa politiikkaa kaventamalla eroja alueiden kehittémisedellytyksissa. Ta-
voitteena on muuttoliikkeen ja vaestorakenteen tasapai nottaminen seka palvel uraken-
teen turvaaminen koko maassa.

Alueiden kehittamisen yleisten tavoitteiden taustalla on alueiden kansallisen ja kan-
sainvalisen kilpailukyvyn ja taloudellisen kasvun vahvistaminen, mika turvaa niiden
menestyksen avoimessa globaalitaloudessa. Téhan paastéan parantamalla alueiden
osaamista seka voimistamalla alueiden omia vahvuuksia ja omaehtoista erikoistumi-
seen perustuvaa kehittdmista. Tavoite sisdltdd myos alueiden perusinfrastruktuurin ja
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palveluiden tason turvaamisen. Samalla pddmaéranad on kehittda tasapainoista aluera-
kennetta, joka pitda kaikki maakunnat elinvoimaisina ja mahdollistaa nykyista tasai-
semman taloudellisen kasvun ja tyollisyyden kehityksen koko maassa.

Muuttuneen toimintaympariston takia ensmmaiseks tavoitteeksi on asetettu edelly-
tysten luominen alueiden kilpailukyvyn ja hyvinvoinnin takaavalla osaamiseen ja
kestévaan kehitykseen perustuvalle taloudelliselle kasvulle, elinkeinotoiminnan kehi-
tykselle ja tyollisyyden parantamiselle. Liséks tavoitteena on vahentda alueiden ke-
hittyneisyyseroja ja parantaa vaeston elinoloja seka edistaé alueiden tasapainoista ke-
hittamista.

Alueiden kehittdmidain ja hallitusohjelman mukaiset tavoitteet on valtioneuvoston
padtoksessa tiivistetty kolmeen yleiseen tavoitteeseen:

= alueiden kilpailukyvyn vahvistaminen,
= palvelurakenteen turvaaminen koko maassa,
= tasapainoinen alueellinen kehittaminen.

Tavoitteita toteutettaessa huomioidaan alueiden omat vahvuudet ja kilpailutekijét se-
k& erilaiset vaesto-, elinkeino- ja aluerakenteen kehittémismahdollisuudet ja -tarpeet.
Erikokoisilla kaupunkiseuduilla ja erityyppisilla maaseutualueilla on erilainen rooli
koko maan alueellisessa kehittymisessa. Paikkakunnan menestyminen riippuu pitkalti
sen elinkeino- ja yritysrakenteesta, tuotannon itsendisyydesta ja laadusta, julkisten
palvelujen laadusta, yhteistyosta alueella seka yhteysvirroista paikkakunnan sisdlla ja
sen jamuiden alueiden valilla

Tarkoituksena on antaa aueille ja seuduille yhd enemman vastuuta ja valtaa omasta
kehittamisestaan. Valtio tulee mukaan kumppanina kehittamiseen luomalla omaehtoi-
selle kehittdmiselle entistéd paremmat mahdollisuudet, osallistumalla alueiden kehit-
tamistavoitteiden muotoiluun ja sitoutumalla alueiden yhtena rahoittajana strategioi-
den toteuttamiseen. Valtakunnallisten alueiden kehittamisen tavoitteiden toteutumi-
sesta vastaavat valtio, kunnat ja aluekehitysviranomaisina toimivat maakunnalliset lii-
tot. Kaikki hallinnonalat ottavat osaa tavoitteiden toteuttamiseen. Aluetasolla aluei-
den kehittaminen tapahtuu maakunnallisten liittojen johdolla siten, etta valtakunnalli-
set tavoitteet huomioidaan maakunnallisia kehittamissuunnitel mia val mistel taessa.

Lahteet: Sisaasiainministerio 2004; Valtioneuvosto 2003.

Liikenneyhteydet

Liikenneyhteyksia tarkastellaan alueiden kehittdmisen yleisia tavoitteita selittavassa
raportissa melko yleisluontoisesti. Liikenneyhteyksien koetaan vaikuttavan erityisesti
ensimmaiseen ja kolmanteen tavoitteeseen. Kehittamalla liikenneyhteyksia vahviste-
taan alueiden kilpailukykya ja parannetaan saavutettavuutta. Tasapainoisen, moni-
keskuksisen aluerakenteen vahvistaminen edellyttdd hyvia liikenneyhteyksia keskus-
ten vdlilla seka kaikilla alueilla sellaista liikenteen peruspalvelutasoa, joka tyydyttéa
vaeston ja elinkeinojen liikennetarpeet. Alueiden vdlisia ja rgjat ylittavan liikenteen
yhteyksia parannetaan kehittdmalla valtakunnallisesti merkittavia liikenneverkkoja.
K ehittamisen pédpainon todetaan olevan valtakunnallisesti merkittévissa liikennever-
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koissa, tarkeimpina nopeat tieyhteydet ja varsinkin nopea rataverkko. Kaupunkiseu-
duillaliikenteen ja maankayttn yhteensovittaminen on tarkasti huomioitava seikka.

Avainasioiks alueiden kehittémisen kannalta koetaan:
1) henkiléiden liikkumismahdollisuudet,

2) tavar akuljetusten logistiikka, ja

3) toimivat nopeat tietoliikenneyhteydet.

On kuitenkin selvag, etta kaikille adueille e voida taata samantasoisia palveluja, mut-
ta kaikille on tarjottava kehittamisen ndkokulmasta méaéritellyt liikenteen ja kommu-
nikaation peruspalvelut. Tama edellyttéa tie- ja rautatieverkoston tason nostamista
monelta osin. Ulkomaankuljetusten nopeus, toimintavarmuus ja kohtuuhintaisuus se-
k& satamien ja lentoasemien maaliikenneyhteyksien jaterminaalien riittava valitysky-
ky on turvattava pitkadlla aikavalilla. Lisdantyvan kansainvalisen kilpailun ndhdéan
edellyttavan tavarakuljetusjérjestelman palvel utason parantumista.

Lahteet: Sisaasiainministerio 2004.

Alueelliset erityistoimet

Alueiden kehittdmisen yleisissa tavoitteissa mainitaan muutamia alueellisia erityis-
toimia, jotka koskevat tdméan tyon kohdealueita

It&-Suomen kehittdminen. Alueellisia erityistoimia suunnataan tyollisyyden, tuo-
tannon ja vaestonmuutosten kannalta poikkeuksellisen ongelmallisille aueille, joita
on varsinkin It& ja Pohjois-Suomessa. It&Suomessa BKT on edelleen alle 75 %
EU:n keskiarvosta. Vaeston ikaéntyminen on erityisen suuri ongelma perinteisilla
muuttotappioalueilla I1té& ja Pohjois-Suomessa. |t&Suomen maakunnat (Etel&-Karjala,
Etel&Savo, Kainuu, Pohjois-Karjala ja Pohjois-Savo) ovat perustaneet omaehtoisesti
It&Suomen suuria tulevaisuuskysymyksia kasittelevan hankkeen, jossa muotoillaan
Kymijoen vesiston itépuolisen Suomen yhteiset strategiset kehittdmidlinjaukset. Sel-
vitystyon valmistuttua valtio on valmis tarkastelemaan alueen kehitykseen myontei-
sesti vaikuttavien hankkeiden toteutusta.

Ita-Lapin kehittaminen. Ité&Lapin kehittdmisen erityistoimet perustuvat sisdasiain-
ministerion It&-Lappi -tydryhman esityksiin. Tyoryhma esitti toimenpiteita tuotannol-
lisen toiminnan ja matkailun kehittdmiseksi. It&-Lapin seutukunnan ty6ttdmyys on
pysynyt pitk&an erittdin korkeana. Tyottomyysongelmat ovat alueella entisestéan kar-
jistymassa, kun suuri teollisuusyritys (Salcomp) péétti lakkauttaa Kemijarvella toi-
mintansa. Seutukunnan muuttotappion todetaan olevan korkeampi, vaestorakenteen
ik&antymisen nopeampaa, koulutustason alhaisempi ja BKT:n selvasti pienempi kuin
L apissa keskimaarin.

Kainuun kehittaminen. Kainuun maakunnan kehittdmiseksi on kaynnistetty hallin-
tokokeilu, jossa maakunta saa omaa padtosvaltaa muita maakuntia enemman: iso osa
hallinnon kaytettavissa olevista auekehityksen voimavaroista siirtyy maakunnan
oman paatdksenteon piiriin. Toimenpiteet ulottuvat usealle hallinnonalalle ja koko-
nai suutena ne muodostavat merkittavan kehittémispanoksen Kainuun maakunnalle.

Lahteet: Sisaasiainministerio 2004.
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3 KEHITTAMISJARJESTELMA (ILARI KARPPI)

3.1 ALUEELLISEN KEHITTAMISEN MUUTTUVA PAATOKSENTEKOYMPARISTO

Alueellinen kehittaminen on osa yhteiskuntapolitiikkaa ja aluedllista kehittamista
koskeva padatoksenteko osa yhteiskuntapoliittista paétoksentekoa. Alueellinen kehi-
tys sen sijaan on ilmidnd monimutkaisempi. Osa ympéristossa tapahtuvasta kehityk-
sestd — essmerkiksi rataverkon tilassa havaittavista muutoksista — on valitonta seura-
usta toimenpiteistd, joilla tavoitellaan nimenomaisia kehittamistuloksia. Téallaisesta
muutoksesta kaytetdan nimitysta " tavoiteltu” tai "tietoinen” (engl. deliberate). Tavoi-
tellun muutoksen taustalta voidaan paikantaa strategisista alkomuksista johdettu tie-
toinen strategia (deliberate strategy). Tietoinen strategia voi olla joko sellaiseksi tie-
dostettu jaltai dokumentoitu. Toisaalta sité ei ole valttdméita edes tiedostettu varsi-
naiseks strategiaksi, vaan se pikemminkin jatkaa vakiintuneita valintoja ohjaavia g a
tuskulkuja (ks. Mintzberg & Waters 1985, 258).

Perinteiset rationaaliset suunnittelujérjestelmét toimivat enemman tai vdhemman
nédin. Kuuluisassa, kokonaiselle suunnittelun koulukunnalle tarttuvan sloganin vuon-
na 1959 antaneessa artikkelissaan The Science of Muddling Through eli " rédmpimisen
tiede” Charles E. Lindblom (1978, 154-155) kuvaa kokonaisvaltaisesti rationaalisen
padtoksentekoprosessin kulun. Se kdynnistyy arvojen tai tavoitteiden kirkastamisella.
Vaihtoehtoisten toimintapolitiikkojen arviointi pidetéén néista irrallaan. Toimintapo-
litiikat muotoillaan tavoite-keino -analyysillg, jonka aluksi tavoitteet eristetdan omak-
s kokonaisuudekseen. Seuraavaksi alkaa tavoitteen saavuttamista palvelevien keino-
jen etsintd. "Hyvéksi” méaaritelldan toimintapolitiikka, joka tarjoaa parhaat keinot
saavuttaa tavoiteltu tulos. Prosessin kokonaisvaltaisuus turvataan sillg, etté kaikki po-
lititkan muotoutumiseen merkittavasti vaikuttavat tekijét otetaan huomioon. Toimin-
taa ohjaa vahva usko kulloisenkin tehtévan ratkai sua ohjaavan teorian voimaan.

Tata oikeaoppisuutta vastaan Lindblom esitteli oman, pienten askelten suunnittelu-
mallinsa. Ei liene téysin perusteetonta vaittéd, etta syntynyt suunnittelumalli istui hy-
vin lantisten liberaalidemokraattisten yhtei skuntien henkiseen ilmastoon. 1950- ja 60-
lukujen taitteessa ne olivat jo matkalla kohti jalkiteollista tuotantotapaa ja postmo-
dernia arvomaailmojen hajautumista’. Ajankohtana vallinneissa kylman sodan gjan
ol osuhtei ssa téllainen asettuminen sosialistista, keskitettya ja kaiken kattavaa suunnit-
telumallia vastaan ja vastavoiman tarjoaminen sille oli 1annelle luonnollisesti jo arvo
sinansa.

Tietyn sosiaalisen jérjestelman tilassa havaittavat muutokset ovat kuitenkin vain osit-
tain seurausta tietoisista " deliberate-tyyppisistd” toimenpiteista. Y ksittéisessi tarkas-
telutilanteessa ndkyvéks tulevaan kehitykseen vaikuttavat useat véliin tulevat muut-
tujat. Niihin e kehittémistavoitteiden alkuperdinen muotoilija — olettaen, etta sellai-
nen pystytadan paikantamaan — pysty vaikuttamaan. Osa kehityksesté ja kehitysedelly-
tyksista saa alkunsa ulkoisesta kil pail uymparistdstéa nousevista (engl. emergent) muu-

! Suvi Vilkko (2005) on tarkastellut postmodernia murrosta ja siita erityisesti ihmismaantieteen nakokul-

masta esitettyja tulkintoja poikkeuksellisen perusteellisesti ja kiinnostavalla tavalla tuoreessa aluetieteen
vaitoskirjassaan.
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toksista. Jako "deliberate” ja "emergent” -tyypin muutostekijéihin on muotoutunut
eradks strategiatutkimuksen perusopinkappaleista, vaikka esimerkiksi suomalainen
Markku Lahdenpéé (1991, 95) on jo varsin varhaisessa vaiheessa luonut umpeen ké-
sitteellisté kuilua niiden valilla. Toimintaympériston vaikeastikin ennakoitavat muu-
tokset ovat usein kaiken tavoitteellisesti kohdennetun jérjestelmén tulevia tiloja kos-
kevan yhteiskuntapoliittisen padtoksenteon saavuttamattomissa. Tasta huolimatta ja
tasta johtuen ne tarjoavat jarjestelman yll&pidosta ja kehittémisesta vastuussa oleville
tahoille tilaisuuden osoittaa johtajuutensa ja konkreettisesti johtaa.

3.2 JULKISEN TOIMINNAN MURROS

Padtoksentekotilanteet muuttuvat. Globalisaatio on lisdnnyt eri toimijoiden ja toimin-
tojen keskinaista riippuvuutta. Samalla toimintaympaéristosté nousevien emergenttien
muutostekijoiden vaikutus kehitykseen ilmiond mutta my6s kehittémiseen tavoitteel -
lisena toimintana on kasvanut. Kaynnissa olevaa muutosta on vahvistanut yleismaa-
ilmallinen sé&dosten purkaminen, yksityistdminen ja erilaisten, perinteisesti julkisten
jatyypillisesti vieldpa monopoleiksi muodostettujen toimintojen avaaminen Kilpailul-
le (esm. Karppi 2005, 535-536). Muutos on ollut omiaan nostamaan johtamisen ja
eri (julkisissa) organisaatioissa kaytanndssa osoitettavan johtajuuden merkitysta. Asi-
at elvat endd asettaudu jonkinlaisen ”sosiaalisen vetovoiman” (ks. Ball 2004) ohjaa-
minatai omien liikuntalakiensa varaan jatettyina urilleen, jotka muotoutuivat maail-
massa, jossa keinot edistda aiotun ” deliberate-tyypin” kehityksen tavoitteellista toteu-
tumista olivat jotakin muuta kuin nykyisen emergenttiyden maail massa.

Liikenne- ja vaylaviranomaiset ovat osana julkishallintoa joutuneet reagoimaan uu-
den julkigohtamisen synnyttdmiin muutospaineisiin. Tyypillista toteutetuille muu-
toksille on, etté julkisen vallan kéyttamista edellyttavét viranomaistoiminnot on eriy-
tetty tuotannollisista, vaylastGjen rakentamista ja yll&pitoa koskevista toiminnoista
sekd itse liikenteen jarjestamisesta. Vaittdmina syina tapahtuneeseen esitetddn usein
eri tavoin ilmenevéat kansainvalistymisen paineet ja erilaiset globalisaation johdannai-
set. Avainsanana tall6in on kilpailu, talouden suljettujen osa-alueiden avaaminen se-
ka kansalliselle etta kansainvéliselle kilpailulle. TaAté osin EU:n vuonna 2005 lagjalti
debatoidun palveludirektiivin voidaan katsoa olevan WTO:n palvelujen kauppaa kos-
kevan yleisen sopimugérjestelyn (kritiikista ks. esm. George 2003, 53-59). johdan-
nainen. Toisaalta, kuten Meklin (1987) Suomen Valtionrautateiden liikelaitostumista
koskevan tutkimuksensa johdannossa toteaa, Suomen julkisessa keskustelussa alettiin
kritikoida valtionyhti6iden toimintaa jo 1970-luvun lopulla.

Tuolloin kéydyssa keskustelussa nousi keskeiseksi Meklinin erityinen tutkimuskoh-
de, julkisesti johdetulle, talouseldman piirissa harjoitetulle toiminnalle asetettavien
erilaisten pdamaarien jasentyminen. Liiketaloudellinen kannattavuus on ymmarretté
vasti eri tavoin mitattavissa oleva asia kuin yhteiskunnallinen kannattavuus tai sosi-
aalisen hyvinvoinnin kasvattaminen. Nykyinen keskustelu yritysten yhteiskuntavas-
tuusta —tai corporate social responsibility, CSR — (esim. Jarvinen 2004) pyrkii tosin
osaltaan liudentamaan téta kahtigjakoa. Toisaalta, kuten Meklin (1987, 21) toteaa?,
myos kéasitys liiketaloudelliselle kannattavuudelle annettavista sisdlldistd on dynaa-

? |tse asiassa oireellisesti CSR-keskustelulle, joka on altis liikkeenjohdon ismeille ja muotisuuntauksille siina
missa mik& hyvansa management-oppeja tuottavan johtamisteollisuuden kohdealue.
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minen: se muuttuu ja painottuu uudelleen eri gankohtina. Tahan kasitysten muuttu-
miseen ja sen perustedla tehtévaan uudelleenharkintaan ja viime k&dessa toiminnan
uudenlaisten organisointimuotojen valikoitumiseen vaikuttavat oleellisesti edella ku-
vatun kaltai set muutokset kansainvalisessa toimintaympari stossa.

Viranomaistehtavista eriytetyt toiminnot ovat periaatteessa ja usein kaytanndssakin
alttiita markkinaehtoiselle kilpailulle kun taas julkisen vallan k&yttéamista koskevissa
toiminnoissa odotetaan korostuvan esimerkiksi kansallisen vastuun tai tasapainoisen
aluedllisen kehittdmisen teemojen sisdlle asettuvat kysymykset. Valta ja vastuu eivét
katoa yhtei skunnasta minnekaan, vaikka sen toimintojen jérjestdmisen yleistd mallia
teiskunnallisen muutoksen hallinta tapahtuu, heijastuu myds halinta- ja hallintokay-
tantojen saamiin sisaltoihin (ks. Hood ym. 2004, 61-62). Tdle havainnolle papiir-
teisséén rakentuvat ne kansalaisaktivistien kannanotot, joissa globalisaatioon kasit-
teellisesti liitettavdd markkinaehtoistumista vastustetaan julkisten toimintajarjestel-
mien avoimuuden ja l&pindkyvyyden uhkagjana. Liiketoiminnaksi muunnetulle toi-
minnalle liikesalaisuuksien varjeleminen on yhta luonteva toimintapa kuin julkisuus
julkiselle toiminnalle.

Julkisuuden muuttuminen julkisuudelta sulkeutuneisuudeksi heréttaé erityisesti mark-
kinajohteiseen kehitykseen epéilevésti suhtautuvien kansalaisten ja kansalaisryhmit-
tymien keskuudessa erilaisia epéilyksia Y ksityistamisen myo6ta pystytetyn liikesalai-
suuksien verhossa epéilldan tuotettavan uusia toiminta- ja hallintokulttuureja, joiden
kautta edistetddn myos muista kuin liiketoiminnallisista syista salaisia (yhtei skunnal -
lisia) agendoja. Yleisemmassd muodossa ilmidssd on kyse lagjemmastakin sosiaali-
sen pdaoman ja erilaisia instituutioita kohtaan tunnettavan luottamuksen rapautumi-
sesta (vrt. Fukuyama 2000). Y hteiskuntia koossa pitévan liiman totaalisesta rapautu-
misesta el kuitenkaan ole perusteltua puhua. Pikemminkin kéynnissa ndyttéisi olevan
kehityskulku, jonka myota pohjoismaisille tai mannereurooppalaisille perinteille ra-
kentuva yhteiskunnallisen hallinnan malli on murroksessa ja muutoksessa kohti ang-
losaksista, yksilokeskeista ja liberalistista mallia sen mukaisine sosioekonomisine in-
stituutioineen (Woo-Cumings 2003; vrt. Streeck 1992; Amin & Thomas 1996; Karp-
pi 2002 & 2005).

Tarkastelijan ideol ogisesta perusvirityksesta rii ppuen kasil|& olevaa muutosta voidaan
sis tarkastella a) joukkona pagtoksentekoympériston avoimuutta uhkaavia tekijoita
tal b) prosessina, joka luo tervetulleet edellytykset kaivatuille rakenteellisille uudis-
tuksille. Riippumatta naista perusvirityksista ja niista edistettdvan politiikan sisaltoi-
hin johdettavista tarpeista tapahtuu poliittisten valintojen hallinta yha haastavammas-
sa ympéristossa. Keinot, joilla vallankayton seuraukset tai kehittdmisesta kannettu
vastuu ulotetaan kansalaisten arkeen ja erilaisten asiakas-, toimittaja- tai sidosryhmé-
organisaatioiden kaytannon toimintaan, muodostavat entista pidempia ja kompleksi-
sempia ketjuja. Niiden eri lenkit nivoutuvat toisiinsa hyvinkin erilaisista |ahtokohdis-
ta johdettavien pdamaaraasettel ujen tai toimintaan motivoitumisen kautta.
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3.3 YHTEISKUNNALLISEN KEHITTAMISTYON MONITASOYMPARISTO

Y hteiskunnallisen kehittamispoliittisen pédtoksenteon kannalta toimija-asetelman
muutoksesta onkin seurannut useamman tasoisia vaikutuksia. Muutoksen yleispiirtei-
set vaikuttimet ovat pitkalti taloudelliset. Kilpailuttamisella pyritdan julkisten voima-
varojen tehokkaampaan kayttéon. Markkinoiden tarjoaman teknis-taloudellisen in-
formaation kasittelyvoiman puolestaan katsotaan mahdollistavan tehokkaamman ope-
ratiivisessa toiminnassa tarvittavan tiedon hallinnan. Naden toimintaa tehostavien
tekijoiden kaantopuolena on erilaisten toiminnan julkisuutta ja salaisuutta koskevien
kategorioiden tuleminen toimintaprosesseihin, joista osa kulkee julkisen viranomai-
sen ja osa yritysmuotoisten toimijoiden kautta.

Erilaisten toimijoiden ja erilaisten toimintojen piirissa korostetaan paatdksenteon
kohteena olevan asian erilaisia ulottuvuuksia (ks. Kuva 2.; vrt. Karppi 2001; Lampi-
nen ym. 2004). Aiemmin yksioikoisempien paéttksentekojarjestelmien (esimerkiksi
perinteinen Valtionrautatiet) hajautumista useammaksi toiminnalliseksi kokonaisuu-
deks koskevassa keskustel ussa puhutaankin osuvasti monitasohallinnasta (engl. mul-
ti-level governance).

Infrayritys/operaattori Tekniset edellytykset

Hallintoviranomainen Saadosymparistod

Sidosryhmé&/toiminnan kohde Sosiaalinen todellisuus

KUVA 2. PAATOKSENTEOSSA ON PYSTYTTAVA SOVITTAMAAN YHTEEN USEITA ERITASOISIA ARGU-
MENTTEJA.

Monitasohallinnan malli kyseenalaistaa gjatuksen siitg, etta yhteiskunnallisesti mer-
kittavat muutokset tapahtuisivat aina jatkumossa, jossa yksi organisaatio voisi asettaa
kehittamisen tavoitteet, hankkia ja suunnata tarvittavat resurssit, tehda kattavat kan-
nattavuuslaskelmat ja vastata tarvittavista kéytannon toimenpiteista tavoitellun muu-
toksen toteuttamiseksi. Elinkeinoeldman intressien edistdamista EU:n monitasohallin-
nan jasentamassa paadtok sentekoj arjestel massa tutkinut Rainer Eising (2004, 215-216)
erittelee kolme hallintatavan ominaispiirrettd, joihin seuraava erittely suurelta osin
pohjautuu.

1) Hallintatavalla on aina tavalla tai toisella valtiollinen luonne. Julkiset toimijat ainakin kah-
della hallinnon tasolla, joista ainakin toinen edustaa valtionvaltaa, jakavat lainsaadannolli-
sin keinoin tai muilla muodollisilla sopimusjéarjestelyilla poliittisia valtaoikeuksiaan. Valta ja
sen kayttaminen on jaettua.

2) Sektorikohtaiset, funktionaaliset tehtavat ylittavat yksittaisten hallintoalueiden muodosta-
mat maantieteelliset rajat. Yhteispeliasetelma muodostuu erdanlaisessa aaritapauksessa
sektorikohtaisessa kehittdmisvastuussa olevien toimijoiden ja alueellisessa kehittdmisvas-
tuussa olevien toimijoiden valilla. Toisaalta monitasohallinnalle tyypillistéa on se, etta eri-
laiset koalitiot ovat dynaamisessa muutoksessa, siis elavat jatkuvasti. Eri sektorivas-
tuussa olevien toimijoiden valille saattaa syntya seké yhteispeli- etta kilpailuasetelmia, jo-
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ko yhdessa toimialueisiinsa sidoksissa olevien territoriaalisten toimijoiden kanssa tai naita
vastaan.

3) Monitasohallinnassa yhdistyvat monenlaiset vuorovaikutustavat. Niitd ovat kilpailu, toi-
mijakohtaisen edun tavoitteluun tahtddva kaupankaynti, konsensuksen rakentaminen,
enemmistopaatoksiin pyrkiminen ja hierarkkisten valta-asemien hyddyntaminen. Saados-
ten purkamista ja kilpailun vapauttamista tukeva henkinen ilmapiiri tekee yrityksista niiden
edistamine tavoitteineen erittdin haluttavia koalitiokumppaneita, mik& osaltaan lisda yksi-
tyisten intressien valittymisen painoarvoa koko monitasohallintajarjestelméassa.

Eri periaattein toimivilla organisaatioilla nahdédn olevan selva tyonjako, jolloin ta-
voitellun muutoksen menestyksekés toteuttaminen edellyttéd taman tyonjakoasetel-
man ja sitd muokkaavien toimintaperiaatteiden monitasoisuuden hallintaa.

Liiketaloudellisin periaattein toimivan yksikon odotetaan keskittyvan teknis-
taloudellisten ongelmien ratkaisemiseen. Taloin se voi etsia ratkaisuja periaatteessa
kaikkien niiden potentiaalisten toi mintavaihtoehtojen joukosta, jotka ovat mahdollisia
luonnonvakioiden antamissa rgjoissa ja joita voidaan pitda tuotannollisesti tehokkai-
na. Hallinnollisen paéatdksentekijan toimintaohjeistoa sen valitessa sindnsa mahdol-
listen vaihtoehtojen joukosta toteuttamiskel poisia ratkaisuja rajaavat voimakkaimmin
erilaiset séadokset ja, sitovuuden asteeltaan lievemmin, kulloinkin noudatettava halli-
tusohjelma, hallinnonal akohtaiset strategiat ja ohjelmat seka toimintaa ohjaavat jara
joittavat yleiset periaatteet.

Hallinnollisen jarjestelmédn ulkopuolelta muutosta tarkastelevat erilaiset sidos- ja
kohderyhmat seka kansalaisyhteiskunta koko lagjuudessaan. Taman toimijaoukon
tarpeet jaintressit jasentyvéat usein hyvin erilaisin perustein kuin hallintoviranomais-
ten tal operatiivisesta toiminnasta vastaavien tahojen. Sidos- ja kohderyhmien intres-
sit ovat korostetun tilanne- ja kontekstisidonnaisia. Kaikki, mika on teknisesti toteu-
tettavissa olevaa ja lain sallimaa, el ole hyvaksyttavissi olevaa. Toisaalta taas yksit-
téisessa paikassa muotoutunut historiallinen suhde vaylaén — kéytannossa ehka tyy-
pillismmin rautatiehen tukeutuvaan kuljetugéarjestelméén — muodostuu helposti
osaks paikallisyhteison identiteettid ja mahdollisesti myds sen ulkopuoléelle viestitet-
tavaa imagoa. Talloin jérjestelmén olemassaolo ja sdilyminen néyttaytyvét paikalli-
sellatasolla e ainoastaan taloudel lisena vaan myds kulttuurisena kysymyksena.

3.4 LOPUKSI: YHTEISPELI JA HYVAKSYTTAVYYS

Kuvan 2. yhteydessa esitellyn kaltainen |dhestymistapojen erilaisuus on noussut uu-
denlaiseksi suunnittelun ja pddtoksenteon haasteeksi. 1990-luvulla aettiin moni-
tasohallinnan liséks puhua myds kommunikatiivisesta k&anteestd suunnittelussa ja
yhteiskunnallisessa kehittamistydssa. Tore Sager (1994) ja Patsy Healey (1997) teki-
véat suunnitteluteorialle suunnilleen saman kuin Charles Lindblom oli tehnyt ”rampi-
misen tieteell&8n” noin 35 vuotta aiemmin. Postmoderni yhteiskunta oli lyonyt talla
vélin itsensa |gpi, ja vallankumouksen seuraukset nékyivat ndissa 1990-luvun suun-
nittel uteorian merkkiteoksissa.

Kéaytannossa tdma tarkoittaa sit, etté kasitykset hyvéasta ja huonosta, tavoiteltavasta

ja kartettavasta, kannatettavasta ja vastustettavasta ovat eriytyneet monilla, usein
toimijakohtaisilla ja vaikeasti ennakoitavilla perusteilla. Y hteiskunnallisen hallinnan
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kéytantja valmisteleva suunnittelujérjestelma el ole osa yksiulotteista jatkumoyh-

vahemman koherenteiksi kertomuksiksi nivovien tarinakehysten verkkoa. Téllaisessa
jarjestelmassa hyva suunnittelu tarkoittaa elimellisesti hyvaksyttavissa olevaa suun-
nittelua.

Suunnittelujérjestelmén edustgjien on varattava valmisteltavien ratkaisujen kohteille
tilaisuus tulla ndkemyksineen kuulluks sisalldllisesti mielekkaéllg, siis padtoksente-
on sis8ltoon mahdollisuuksien mukaan vaikuttavalla tavalla. Avainasemassa téssa
kuulemismenettelyssa on julkista valtaa kayttava ja julkisen intressin toteutumista
valvomaan asetettu hallinnollinen jarjestelma. Roolinsa tunnistanut hallinto pyrkii te-
kemaén vamisteltavana olevan politiikan mahdollismman l&pindkyvéks erilaisin
kuulemis- ja keskustelutilaisuuksin, jalkautumalla mahdollismman suoraan sidos-
ryhmien kuultavaksi, atistumalla néiden kannanotoille jakritiikille.

Kuulemismenettelyilla hallintoviranomaiset kykenevét parhaassa tapauksessa Saa-
maan operatiivisen valmistelun teknis-taloudellisen ulottuvuuden ja kansalaisyhteis-
kunnan edustaman arvoulottuvuuden suoraan keskusteluyhteyteen. Nyt kdynnissa
olevan véhdiikenteisten rataosien tulevien kehittdmislinjausten valmisteluprosessin
yhteydessé on erityisen oleellista korostaa val mistelun neuvottel uhakuisuutta, jota lu-
kuisat kuulemis- ja keskustelutilaisuudet osoittavat. Kaytannossa keskustelutilaisuu-
det ovat tehneet nékyvaks Ratahallintokeskuksen pyrkimyksen neuvottel uhakuisen
politiikan muotoiluun ja padtoksentekoasetelman moniulotteisuuden huomiointiin.
Monitasohallinnan hengessa menettely on myds osaltaan tehnyt nakyvaksi, osaltaan
luonut puitteita koalitioiden muodostukselle siind missi konsensuksen rakentamisel-
lekin.
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4 MAAKUNNAT JA VAHALIIKENTEISET RADAT

Vahaliikenteisten ratojen tulevai suutta kasittel evassa paaraportissa tarkastel ukohteina
ovat itse radat, jotka kategorioidaan metséradoiksi, teollisuusradoiks ja yhdysradoik-
si. Metsaratojen liikenne koostuu enimmakseen metséteol lisuuden kuljetuksista ja ra-
dat ovat useassa tapauksessa rataverkon uloimpia héantéosia. Teollisuusratojen kulje-
tukset ovat usein sekalaisia kuljetuksia ja radat ovat lyhyehkdja pistoraiteita. Y hdys-
radat ovat pismpié ja vilkasliikenteismpi& niill& on verkollista merkitysté ja ne ovat
molemmista péistéan sidoksissa rata- tai merivayliin.

Tassa aluedlista ndkokulmaa edustavassa tyossa tarkastelukohteina ovat ratojen si-
jaan alueet, tassa tapauksessa maakunnat (ks. perustelu Luvussa 6.1). Manner-
Suomessa on yhteensa 19 maakuntaa, joista 11 maakunnan alueella sijaitsee vahalii-
kenteisid ratoja (TauLukko 1.). Seuraavaks tarkastellaan maakuntakohtaisesti niiden
aluerakennetta (tunnuslukuja LiiTTeessi 3.) ja liikenngjarjestelmid, jonka jalkeen luo-
daan katsaus maakuntasuunnitelmiin, maakunnan liikennejarjestelmasuunnitel-
miin, maakuntaohjelmiin sek& maakunta-/seutukaavoihin siltéa osin kuin ne kéasit-
televét vahdiikenteisia ratoja (kehittéamistoimenpiteet, yll&pito, niiden perustelu, vai-
kutukset jne.). LiTTeessA 4. on viela maakuntakohtainen yhteenveto em. asiakirjoista.

Téata raporttia viime steltédessa (kesdkuu 2005) maakunnat ovat maakuntasuunnitel mi-
en, maakunnallisten liikennej &rjestel masuunnitelmien ja erityisesti maakuntakaavojen
laatimisen suhteen hyvinkin eri vaiheissa. Maankaytto- ja rakennuslain mukainen ko-
ko maakunnan ja kaikki maankayttokysymykset kasittdva maakuntakaava on ympa
ristéministerion vahvistusta my6ten valmis ainoastaan Pohjois-Pohjanmaalla. Useim-
pien maakuntien kohdalla hyddynnetdankin siis maakuntakaavasel ostuksen luonnos-
versiota. Jos sellaistakaan ei ole ollut saatavilla, on tarkasteltu voimassa olevia seutu-
kaavoja ja niiden selostuksia. Maakunnan kehittamisasiakirjoja ja maakuntakaavoja
tarkastellaan ensisijaisesti niissa 11 maakunnassa, joissa vahdliikenteisia rataosia si-
jaitsee. Koska kyse on kuitenkin koko maan liikennejarjestelmda koskevasta asiasta,
ulotetaan maakunnallisten kehittamisasiakirjojen tarkastelu lopuks kootusti myds
niihin kahdeksaan maakuntaan, joillavéhdiikenteisiaratojae sijaitse.

Maakuntien aluerakenteen ja kehittamisasiakirjojen tarkastelun jalkeen luodaan Kkat-
saus ensimmaiseen ja toiseen alueelliseen keskustelutilaisuuskierrokseen (Lite 1.).
Naissa tilaisuuksissa kaytyja keskusteluja ja esitettyjd argumentointeja arvioidaan
suhteessa:

a) maankayttd- ja rakennuslakiin, alueiden kehittamislakiin seka valtioneuvoston hy-
vaksymiin valtakunnallisiin alueidenk&ytdn tavoitteisiin, ja

b) maakuntasuunnitelmien, maakunnan liikennejarjestelmasuunnitelmien, maakunta-
ohjelmien ja maakunta-/seutukaavaselostuksien liikennejarjestelmaa ja sen kehitta-
misasetelmaa koskeviin linjauksiin (ks. perustelu Luvussa 1.2).
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TAULUKKO 1. MAAKUNNAT JA NIISSA SIJAITSEVAT 18 VAHALIIKENTEISTA RATAA.

Etelé-Karjaa -

Etel &Pohjanmaa -

ETELA-SAvO SAVONLINNA-HUUTOKOSKI

Hame -

[TA-UUSIMAA LAHTI-LOVIISA (osaradasta sijaitsee Péijét-Hameesss)
KAINUU K ONTIOMAKI-AMMANSAARI,

MURTOMAKI-OTANMAKI,
PESIOKYLA-TAIVALKOSKI (0sa Pohjois-Pohjanmaalla),
POROKYLA-VUOKATTI (0sa Pohjois-Karjalassa)

K eski-Pohjanmaa -

KESKI-SUOMI RAUDANLAHTI-SAYNATSALO,
AANEKOSKI-HAAPAJARVI (0sa Pohjois-Pohjanmaalla)

Kymenlaakso -
LAPPI K OLARI-AKASIOKI,
| SOKYLA-KELLOSELKA
PIRKANMAA PARKANO-KIHNIO,
PARKANO-NIINISAL O (0sa Satakunnassa)
Pohjanmaa -
PoOHJOIS-KARJALA JOENSUU-ILOMANTSI,
LIEKSA-POROKYLA,
POROK YLA-VUOKATTI (0sa Kainuussa)
POHJOIS-POHIANMAA PESIOKYLA-TAIVALKOSKI (0sa Kainuussa),
AANEKOSKI-HAAPAJARVI (0sa K eski-Suomessa)
POHJOIS-SAVO SUONENJOK -l ISVESI
PAIJAT-HAME LAHTI-HEINOLA,
LAHTI-LoVIISA (osa lté&-Uudellamaalla)
SATAKUNTA KIUKAINEN-K AUTTUA,
AITTALUOTO-RUOSNIEMI,
PARKANO-NIINISAL O (0sa Pirkanmaalla)
Uusimaa -
Varsinais-Suomi -

4.1 ETELA-SAVO

Etelé-Savon aluerakenne ja liikennejarjestelma

Etel&Savo on runsaan 160 000 asukkaan sisdmaakunta itéi sessd Suomessa. Maakunta
on rakentunut pddosin kolmen talousalueen (kaupunkikeskuksen) varaan: Mikkeli,
Savonlinna ja Pieksamaki. Alkutuotannon, erityisesti metsétal ouden, merkitys on sel-
vasti suurempi ja teollisuuden pienempi kuin keskiméérin muualla Suomessa. Etelé
Savossa on runsaasti vesistdja ja metsig, jonka vuoksi loma-asutuksen ja matkailun
merkitys on huomattava. Maakunnassa on perdti noin 43 000 kesdasuntoa, joiden
maara | 8hes tuplaantui vuosina 1980-2000.
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Etel&Savo kuului 1800-luvulla Viipurin lagjaan talous-
alueeseen. 1900-luvun alussa Mikkelin seutu siirtyi yha
vahvemmin Helsingin vaikutuspiiriin, kun taas Savon-
linnan seutu sSailytti kiintedmmaét yhteydet Viipuri-
keskeiseen Kaakkois-Suomeen. Tuolloin vuonna 1914
(ks. LiTe 2)) valmistui myds Parikkalan, Savonlinnan ja
Huutokosken vélinen ratayhteys, josta 75 kilometrin
pituinen osa Savonlinna-Huutokoski on nyt tarkastel-
tavana. Rataosa on télla hetkella pd&osin metséteol li suu-
den kéytdssa, mutta sité hyodyntavat myos pienemmat
tuotantoyksikét. Toisen maailmansodan seurauksena
yhteydet Viipuriin katkesivat ja Etel&Savon asema
omana toiminnallisena maakuntana vahvistui. Maakun-
nan vientiyhteydet siirtyivat Kymenlaaksoon ja palvelu-
yhteydet suureksi osaks paddkaupunkiseudulle. Tar-
keimmiks liikennevayliks muodostuivat valtatie 5
(Heinola-Mikkeli-Varkaus) ja Savonrata (K ouvola-Mik-
keli-Pieksamaki-Kuopio).

Etelda-Savon maakunnalliset kehittdmisasiakirjat ja kaavat

Etel&Savon maakuntasuunnitelma 2020:n (hyvéksytty 11/2002) kehittamistavoit-
teiden pddmaarista yks on liikenne, jonka mukaan maakunnan nykyinen rataverkko
tulisi sdilyttéd ja sen tasoa parantaa. Suunnittelukauden lopulla on tavoitteena raken-
taa Lahti-Heinola-Mikkeli oikorata. Maakuntasuunnitelman tavoitteet tukevat siis Sa-
vonlinna-Huutokoski ratayhteyden liséksi Péijat-Hameen Lahti-Heinola ratayhteyden
sdilyttdmistg, jotta tama yhteys voisi olla myéhemmin osa uutta oikorataa. Etel&
Savon liikenngarjestelmasuunnitelmassa  mainitaan rataosan  Savonlinna-
Huutokoski séilyttdmisen ja parantamisen olevan térkedta Savonlinnan ja It&Suomen
tavaraliikenteen, erityisesti metséteollisuuden toimintaedellytysten ja rataverkon kat-
tavuuden kannalta (verkostollinen merkitys).

Kesélla 2003 hyvaksytyssa maakuntaohjelman toimenpideohjelmassa kerrotaan, et-
ta rataosien Savonlinna-Huutokoski ja Mynttil&-Ristiina liikennditavyys varmistetaan
kunnossapitotoimin siihen asti, kunnes korvausinvestoinnin rahoitus jarjestyy. Myos
maakuntaohjelmassa painotetaan Lahti-Heinola-Mikkeli oikoradan aluevarauksen
sdilyttdmistd mychemmin tapahtuvaa toteuttamista gjatellen. Lisdksi Savonlinnan
ohitustie ja siihen liittyvét ratgjarjestelyt mainitaan. Savonlinnan seudun aluekeskus-
ohjelman tavoitteissa vuosille 2005-2006 panostetaan rajat ylittdvan yhteistyon te-
kemiseen aksdlilla EtedKarjala-Savonlinna-Varkaus, joten radan Savonlinna-
Huutokoski kehittdminen kohoaa tassakin yhteydessa merkittavaksi.

Tata raporttia viimei steltédessa (kesékuu 2005) Etel&Savon maakuntakaava on val-
mistelu- ja luonnosvaiheessa ja se hyvaksyttaneen vuoden 2007 loppupuolella. Voi-
massa oleva seutukaava pyrkii omalta osaltaan turvaamaan olemassa olevan rataver-
kon kehittdmisen liikenteen vaatimusten mukaisesti. Nykyisen rataverkon lisdks seu-
tukaavassa on esitetty Savonradan oikaisu valilla Mikkeli-Heinola-Lahti, jolloin yh-
teydet Savonradalta Helsinkiin paranisivat huomattavasti. Mikkeli-Heinola-Lahti oli-
s pituudeltaan noin 130 km, josta uuttaratalinjaatulisi valtatie 5:n tuntumaan Heino-
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lan ja Hietasen vdlille 70 km. Ratalinjalle on merkitty kaavaan ohjeellinen aluevara-
us.

Keskustelutilaisuudet: Savonlinna-Huutokoski

Ratayhteys Savonlinna-Huutokoski ndhdaan tarkedna verkollisena linkkind Karjalan
radan ja Savon radan yhdistdmisessd. Pidemméll& aikavélilla on tavoitteena poikittai-
nen ratayhteys. Jarvi-Suomen rata. Savonlinna-Huutokoski radan sijainti on It&
Savon alueen kannalta keskeinen, sillé liikenteellinen 18hivaikutusal ue kattaa Savon-
linnan kaupungin liséksi Joroisten, Rantasalmen, Juvan, Sulkavan, Enonkosken, Pun-
kaharjun ja Keriméen kunnat. Rantasalmelle on kehittyméssa ekoteollisuuspuisto,
jonka tulevaisuuden kannalta on tarkedtd, etta rata séilytetdan. Mahdollisella radatto-
muudella ennakoidaan olevan koko alueen vetovoi mai suutta heikentéva vaikutus.

Henkil6liikenne radalla Savonlinna-Huutokoski loppui vuonna 1988. Alueen opiske-
lu- ja elinkeinoel@aman (erityisesti matkailuelinkeino) mainitaan karsineen henkilolii-
kenneyhteyksien puutteesta. Noin 27 000 asukkaan Savonlinnassa on mm. Joensuun
yliopiston ja Mikkelin ammattikorkeakoulun yksikditd. Rataosan Pieksamaki-
Savonlinna el@mysmatkailua on viritelty, mutta hankkeelle e ole viela 10ytynyt yrit-
tg a4

Savonlinnan ohitustien véalilla Laitaatsalmi-K eskusta linjauksissa on huomioitu radan
siirtdminen kauemmaksi keskustasta. Suunnitelmaa tydstanyt toimikunta on yksimie-
linen, ettd rata sdilytetdan. Ohitustien toteuttamisessa voidaan radan mahdollisesti
poistuessa hyddyntda rata-aluetta ja -rakenteita. Hankkeen kokonaiskustannukset
pienenisivat selvasti kun radan ja aseman siirto jéisi pois jarata-alue seké osa penger-
rakenteista voitaisiin hyodyntaa.

Lahteet: Etela-Savon liitto 2001; Etela-Savon liitto 2003a; Etela-Savon liitto 2003b; Etela-Savon liitto
2004; Etela-Savon liitto 2005; Kuntatiedon keskus 2005; Ratahallintokeskus 2003; Ratahallintokeskus
2004a; Savonlinnan kaupunki 2005; Sisaasiainministerié 2005; Keskustelutilaisuudet 19.11.2004 &
13.5.2005.

4.2 ITA-UUSIMAA

[td-Uudenmaan aluerakenne ja liikkennejarjestelma

It&Uusimaa on Suomenlahden rannikolla sijaitseva pienehké 92 000 asukkaan " teol -
linen kulttuurimaakunta”, jonka vaestomaaran ennakoidaan kasvavan selvésti tulevi-
na vuosina padkaupunkiseudun léheisyyden ansiosta. Maakunnassa on mm. Suomen
vanhin rakennuskanta, josta merkittéva osa sijaitsee maakunnan keskuksessa Por-
voossa. Oljynjalostamo ja 6ljyteollisuus Skoldvikissa seka ydinvoimalaitokset Lovii-
sassa ovat energiatuotannon ja suurteollisuuden merkittévid edustgjia. 1t&Uusimaa
onkin Suomen toiseksi teollistunein maakunta ja l&hes puolet maakunnan BKT:sta tu-
lee teollisuudesta. Loviisan seudulla asuu noin 18 500 asukasta, mutta alue on pienta
kokoansa merkittéavampi tekija mm. sataman ansiosta.
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Turusta Helsingin ja Vaalimaan kautta Vengdle kulke-
va E18 yhdistda Suomen etelérannikon Pietariin. Val-
tatie 6 (Koskenkyl&-Kouvola-Lappeenranta) liittda It&
Uudellamaalla sijaitsee kaks rataosaa: tavaraliikenteen
radat Kerava-Skoldvik ja Péijét-Hameesta alkunsa saava
Lahti-Loviisan satama (avattu liikenteelle 1960).
Jakimmainen on vahdliikenteinen rata, jolla on viime
vuosina ollut 250 000 — 400 000 tonnin edesta kulje-

kaupan kasvupotentiaali.

[td-Uudenmaan maakunnalliset kehittamisasiakirjat ja kaavat

Huolimatta It&-Uudenmaan toimijoiden voimakkaasta &-.s%
yksimielisyydesta radan sSdilyttamiseksi, maakunnan
kehittdmisasiakirjoissa (mm. marraskuussa 2002 hyvaksytyssa maakuntasuunnitel-
massa) mainintoja Lahti-Loviisa radasta on vahanlaisesti. Maakuntaohjelmassa
(hyvéksytty 5/2003) todetaan kehittdmisen painopisteend ja toimintalinjana olevan
mm. liikenneyhteyksien parantamisen, jonka yhteydessa mainitaan maakunnan rata-
verkon palvelevan vain tavaraliikennetta ja sitakin liikenteen suuntautumisen kannal-
ta puutteel lisesti. Maakuntaohjelman toteuttamissuunnitelmassa 2005-2006 (hyvék-
sytty 10/2004) todetaan liikenteen kehittamisen painopisteend olevan mm. rautatie-
tasoristeysten turvallisuutta parantavat hankkeet. 1t&-Uudenmaan liilkennestrategian
(2001) keskeinen haaste on saada raskaat kuljetukset tieverkolta radalle. Strategiassa
painotetaan Skoldvikin ja erityisesti Loviisan ratojen tasoristeysten turvallisuuden pa-
rantamista. 1t&Uudellamaalla on nyt voimassa seutukaavaa taydentava maakunta-
kaava (vahvistettu 5.4.2002). Kaavan selostuksessa ei kuitenkaan ole mainintoja ra-
dasta Lahti-Loviisa, mutta rata on kaavaan merkittyna. Rata on myds uudessa maa-
kuntakaavaluonnoksessa (28.2.2005).

Keskustelutilaisuudet: Lahti-Loviisa

L ahti-Loviisa radan |dhivaikutusal ueeseen kuuluvat Péijét-Hameessa Lahti ja Orimat-
tila seka It&Uudellamaalla Myrskyl&, Lapinjarvi ja Loviisa. Lahdessa Péijat-Hameen
liitossa jarjestetyissa tilaisuuksissa radan todettiin tukevan Loviisan elinkeinoelamaa,
silla yritykset ovat aina arvostaneet ratayhteyttd. Kaupungin toiminnot ovat kehitty-
neet pitkdlti sataman ja radan mukaan. Radan mahdollisen lakkauttamisen seuraukse-
na heikentyisivét koko Loviisan talousalueen kehittamisedellytykset. Ilman rataa tuli-
si ongelmia lastauspaikkojen ja liikenneturvallisuuden kanssa kun tieliikenne lisdan-
tyis entisestéankin varsin ongelmaisella rinnakkaisella tieyhteydel |&

Rataverkko merelté sisdmaahan koetaan verkollisesti térkedksi. Lahti-Loviisa on pa&
raportissa (Ratahallintokeskus 2005a) luokiteltu yhdysradaksi, vaikka sen toinen paa
el olekaan kiinni radassa. Luokituksen koetaan olevan kuitenkin tdysin oikea, sillara-
ta kytkeytyy sataman kautta merivayl&an ja sen merkitys yhdysratana on erittéin vah-
va. Kerava-Lahti oikoradan valmistumisella (v. 2006) ja Luumaki-Lahti rataosan pa-
rantamisella (v. 2007) on myds omat positiiviset vaikutuksensa Lahti-Loviisa radan
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tulevai suuteen. Ensimmaéi sessa keskustel utilaisuudessa tuli myos esille, etté Pohjois-
Suomi tarvitsee vaihtoehtoisen ratayhteyden, johon ratayhteys Lahti-Loviisa kytkey-
tyisi. Loviisan seudun edustajat nékevét, ettd Loviisalla on mahdollisen kuudennen
ydinvoimal an sijoituspaikkakunnaksi hyvét edellytykset.

Ilman rataa Loviisan sataman kiinnostavuus heikentyisi oleellisesti. Rautatiehen vah-
vasti kytkeytyvéd Loviisan satamaa syvennetddn 8,5 metristéa 9,5 metriin vuosina
2005-2006. Loviisan satama mielletdan vahvimmin sahatavaran vientisatamaksi. Sa-
taman kehittamisessa johtogjatuksena on ollut sataman monimuotoistaminen. Sata-
maan tulevasta tavarasta noin 40 % tulee raiteitse. Tammi-maaliskuun aikana, kun
Saimaan kanava e ole kaytosss, liikenne kasvaa huomattavasti. Tieliikenteen ndko-
kulmasta varsin huomattava seikka on, etté radan mahdollisen sulkemisen seuraukse-
na jo vanhastaankin, erityisesti hiilikuljetusten vuoksi, kriittinen tieyhteys Lahti-
Loviisa kuormittuisi yha enemman ja liikenneturvallisuusriski nousisi.

Lahteet: Itda-Uudenmaan liitto 2001a; Ita-Uudenmaan liitto 2001b; Itd-Uudenmaan liitto 2002; Ita-
Uudenmaan liitto 2003; Ita-Uudenmaan liitto 2004; Kuntatiedon keskus 2005; Merenkulkulaitos 2005;
Ratahallintokeskus 2003; Keskustelutilaisuudet 10.12.2004 & 20.5.2005.

4.3 KAINUU

Kainuun aluerakenne ja liikennejarjestelméa

Itdrgjan tuntumassa Sijaitseva Kainuu on vaestoltaan
toiseks pienin maakuntamme (n. 86 000 asukasta). Sen
aluerakennetta hallitsevat metsét, vesistét ja suot.
Kainuun keskus on noin 35000 asukkaan Kajaani.
Maakunta poikkeaa muusta maasta erityisesti harvan
asutuksensa ja akutuotantopohjaisen elinkeinoraken-
teensa suhteen. Vaestdon ikarakenne on vinoutunut
vanhusvaltaisen vaestén vuoksi. Kainuun kehitysng-
kymédt ovat monilla mittareilla tarkasteltuna maan
keskimaaraiseen kehitykseen verrattuna heikot: tyotto-
myysaste on maan korkein ja BKT maan heikoin.
Maakunnan tuotannosta viennin (mm. elektroniikka,
junavaunut, paperi seka kivi- ja luonnontuotteet) osuus
on melko suuri. Kainuun kehittdmiseksi on kaynnistetty
hallintokokeilu, jossa maakunta saa omaa pagttsvaltaa
tavalista enemman kun osa kéytettévissd olevista
aluekehityksen voimavaroista Sirtyy  maakunnan
omaan paddtantévaltaan (ks. Luku 2.3).

Kainuun térkeimmét péaétiet ovat eteldpohjoissuuntainen valtatie 5 sekd ité&
lansisuuntaiset Oulu-Kgaani ja Paltamo-Vartius. Tarkeimmét rautatieyhteydet ovat
Kuopio-Kgaani-Oulu seka kansainvélinen yhteys Vartiuksen kautta Vengjélle, joka

neljg, nyt vahdiikenteiseks luokiteltua rataa. Rata Por okyla-Vuokatti on metsateol-
lisuuden ké&ytdssa ja sen Kainuun puoleinen p&a on valmistunut vuonna 1928. K gjaa-
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Kainuun

nin eteldpuolella sijaitsee M urtomaki-Otanmaki (avattu liikenteelle vuonna 1953).
Radalla K ontiomaki-Ammansaari (avattu kahdessa osassa vuosina 1939 ja 1955)
on metsateollisuuden kuljetuksia. Edellisen radan jatke on nyt liikenteelta suljettu 82
kilometrin pituinen Pesiokyla-Taivalkoski (avattu kahdessa osassa vuosina 1956 ja
1961), joka sijaitsee osittain Pohjois-Pohjanmaalla.

maakunnalliset kehittdmisasiakirjat ja kaavat

Kainuun kehittdmisasiakirjoissa puhuttaessa radasta Kontiomaki-Taivalkoski tarkoi-
tetaan ratoja Kontioméaki-Ammansaari ja Pesiokyla Taivalkoski. Kainuun maakun-
tasuunnitelma 2020:ssa (hyvaksytty 3/2003) todetaan Kainuun siséisesti kriittisia
yhteystarpeita ja kehittamiskohteita olevan mm. vahdiikenteisten ratojen sailyttami-
nen osana liikenngdrjestelmad. Aluerakenteen ja aueiden kayton suuntaviivoina
mainitaan Kontiomaki-Taivalkoski radan pitaminen liikennditdvassa kunnossa. Ra-
dan kéyttoa tulisi tehostaa tal vimatkailuliikennetté ja muuta elinkeinoel amaa palvel e-
vana ratana. Huomioitavaa on, ettd maakuntasuunnitelmassa keskitytddn vahvasti
kaivostoiminnan suureen potentiaaliin. Tallaisessa tilanteessa raideliikenteen rooli
olisi varsin merkittava.

Kainuun ja Pohjois-Pohjanmaan yhteisessa liikennestrategiassa (2000) rataosan Pe-
siokyl&Taivalkoski uhanalaisuus tiedostetaan véahentyneiden kuljetuksien vuoksi.
Toisadlta tavoitteellista rataverkkoa 2020 esittévassa kartassa ovat kaikki Kainuun
vahdliikenteisksi méaritellyt radat. Tassékin Pohjois-Suomen aluetta koskevassa ke-
hittémissuunnitelmassa pidetdan kansainvélisia yhteyksia merkittavina kehittamisen
painopistealoina - Barentsin euroarktisen liikennealueen ja Perdmerenkaaren liiken-
neyhteyksiin panostaminen koetaan tarkedksi. Kainuun maakuntaohjelmassa (hy-
vaksytty 3/2003) ei ole mainintoja vahdliikenteisista radoista. Maakunnan rataliiken-
teen kehittdmiseen liittyen todetaan, ettéd Vartiuksen asema kansainvélisena raja-
asemana vahvistuu, kun suora poikittainen Kostamus-Lietmajarvi-K otskoma rataosa
Pietari-Murmansk radalle avataan kaupalliselle liikenteelle.

Kainuun maakuntakaava 2020 selostuksen luonnoksessa (25.10.2004) todetaan, etté
maakunnan nykyinen rautatieverkko tulee séilyttéa liikennditavéssa kunnossa. Kaa-
vassa osoitetaan kaksi kuntargjat ylittavéd maaseutumaisen kehittdmisen yhteistyo-
aluetta, joista toinen on Emgoen ja 5-tien aue Paltamosta Suomussalmelle. Valtatien
5 jaradan Kontiomaki-Taivalkoski hyddyntéaminen ja kehittaminen tarjoavat mahdol-
lisuuksia kuntien vdliselle yhteistydlle. Kontiomaki-Taivalkoski tarjoaa raideliiken-
teen hyoddyntamis- ja kehittamismahdollisuuksia tavarankuljetuksiin seka Kainuuseen
jaKoillismaalle suuntautuvaan matkailuliikenteeseen ja maakunnan siséi seen joukko-
liikenteeseen. Taivalkosken radan rakentamisen historia liittyy toisen maailmansodan
gan yhteistyohon Saksan armeijan kanssa. Ns. kuoleman ratana tunnettu rautatie kul-
kee Ristijarven, Hyrynsalmen ja Suomussalmen tagjamien kautta tarjoten nain jouk-
koliikenteen kehittdmismahdollisuuksia, mutta radan saaminen henkil6liikenteen pii-
riin edellyttéa valtakunnan tason paatoksia.

Nurmes (Porokyl&)-K ontiomaki rata (vahaliikenteinen osa Porokyl&V uokatti) on po-
tentiaalinen itéisen yhdysliikenteen rata, jonka kysynnassa yritysten strategiset raaka-
aineen hankintaa tai kuljetusjérjestelmaa koskevat paatokset voivat merkitd huomat-
tavia muutoksia. Kaavan tavoitteissa ovat erityisiéa Kainuuta koskevia yhteistyokysy-
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myksia mm. Nurmes—Kontiomaki radan perusparantaminen. Runsaan 25 kilometrin
pituisesta Murtomaki-Otanmaki radasta ei ole mainintoja Kainuun kehittamisasiakir-
joissa.

Keskustelutilaisuudet: Kontioméaki-Ammansaari & Murtomaki-Otanmaki & Pesiokyla-
Taivalkoski & Porokyléa-Vuokatti

Kainuun keskustelutilaisuuksissa ratojen imagovaikutuksen mainittiin olevan suuri;
ratojen lakkauttaminen olis huono signaali yritysten suuntaan. Kontiomaki-
Tavalkoski radan vaikutusalueeseen kuuluvat Ristijérven, Hyrynsalmen, Suomus-

puolen tulevai suuden ndkymaéit tulee selvittéd muutenkin tarkkaan, ainakin Via Varti-
us jarjestelyjen osata. Taivalkosken radan jatkoa on kaavailtu jopa Kuusamon kautta
vimatkailun suhteen kysymykseen tulevat Syotteen, Rukan ja Taivalvaaran (Taival-
koski) hiihtokeskukset. Henkil6junaliikenne Kontiomaen ja Taivalkosken vélilla lop-
pui vuonna 1992, Porokylan ja Vuokatin valilla vuotta mydhemmin.

Kalvannaisteollisuudella on Kainuussa valtava potentiaali, mika tiedostetaan myos
kehittamisasiakirjoissa. Laakajérven kaivoshanke Sotkamon eteldpuolella on lupa-
prosessivaiheessa, ja jos kaivostoimintaa kdynnistyy, lisda se kuljetustarvetta radalla
Porokyl&Vuokatti. Vaikka Kainuun keskustelutilaisuuksissa rataosien lakkauttami-
sella ndhtiin olevan |dhes pelkéastéan negatiivisia vaikutuksia, niin paikallistalouteen
ratojen lakkautuksella voisi olla positiivinenkin merkitys kun paikallisten kuljetus-
yrittgien tyot lisdantyisivat. Kainuussakin koetaan, etta maakunnan vahdliikenteisilla
teilld on samankaltaisia ongelmia kuin vahdiikenteisilla radoilla. Vahaliikenteisten
ratojen mahdollinen lakkauttaminen Kainuussa ei kuitenkaan aiheuttaisi suoriainves-
tointitarpeita tieverkolle. Tosin valillisesti saattaisi aiheutua lisdrahoitustarvetta kun-
nossapidon ja litkenneturvallisuuden parantamiseen. Rataosa Murtomaki-Otanmaki
on 25 km:n mittainen pistoraide Kajaanin eteldpuolella ja se on pelkastéan juna- ja
raidekalustoa valmistavan Talgo Oy:n kaytossa.

Lahteet: Kainuun liitto 2003a; Kainuun liitto 2003b; Kainuun liitto 2004; Kainuun liitto 2005; Kuntatiedon
keskus 2005; Pohjois-Pohjanmaan liitto 2000; Ratahallintokeskus 2003; Keskustelutilaisuudet
26.11.2004 & 8.12.2004 & 10.5.2005.
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4.4 KESKI-SuoMmi

Keski-Suomen aluerakenne ja liikennejarjestelma

Keski-Suomi on vajaan 270 000 asukkaan kasvava
sisdmaan maakunta. Puolet maakunnan vaestosta seké
pavelu- ja jalostustydpaikoista sijaitsee Jyvaskylan
seudulla. My6s Jamsén ja Aadnekosken seuduilla on
[&hinnd jalostustoiminnan ympérille muodostuneet
alueet. Muulle Keski-Suomelle on ominaista maaseu-
tumaisen harva asutus ja maa ja metsdtalouden
keskeinen merkitys tuotantorakenteessa. Maakunnalla
on suuret metsdvarat, joita massa, paperi- ja
puutavarateollisuus hyodyntéavat. Toinen merkittava
tuotannonala on metalliteollisuus (mm. puunjalos-
tuksessa tarvittavien koneet ja laitteet). Kasvavia
aloja ovat mm. energia- ja ymparistéteknologia, joilla
saattaa olla vakutusta varsinkin  maakunnan
pohjoisosien liikennejarjestel maan.

Keski-Suomi sijaitsee erdiden muiden eteldsuomalaisten maakuntien tavoin useiden
padliikennevaylien leikkauspisteessa. Valtatiet 4 ja 9 seka Tampere-Jyvéaskylé
Kuopio rata ovat tarkeimmat vaylat. Keski-Suomessa on kaksi vahdiikenteisté rataa:
Jyvéskylan eteldpuolella sijaitseva Raudanlahti-Saynatsalo seka maakunnan poh-
joisosassa Sijaitseva, Pohjois-Pohjanmaalle ulottuva Aznekoski-Haapajarvi (avattu
liikenteelle 1950-luvun lopulla useassa eri vaiheessa), jolla on metséteol lisuuden kul-
jetuksia. Rata on selvasti pisin vahdliikenteisista radoista, 164 kilometria.

Keski-Suomen maakunnalliset kehittamisasiakirjat ja kaavat

Keski-Suomen maakuntasuunnitelman (hyvaksytty 11/2002) mukaan maakunnassa
panostetaan vahdliikenteisiks luokiteltujen ratojen (mm. Haapajarven rata) kunnon
turvaamiseen. Keski-Suomeen ollaan parhaillaan laatimassa 2. maakuntasuunni-
telmaa (luonnosversio 3.5.2005), jossa todetaan, etta Haapajarven ratatulis kunnos-
taa raskaalle liikenteelle ja seudulliseen matkustajaliikenteeseen tulisi varautua aina
kin Aanekosken-Jyvaskylan-Jamsan valisella rataosalla. Tama tarjoais uusia mah-
dollisuuksia yhdyskuntarakenteen muotoutumiselle Jyvéasseudulla. Luonnoksessa to-
detaan liséks, ettd keskeiset teollisuusradat séhkdistetéan. Hitaasti muuttuvien asioi-
den, kuten liikenneverkkojen, osalta maakuntasuunnitel man tavoitevuosi on 2030.

Keski-Suomen liikennegjarjestelmasuunnitelmassa  (2004) radan  Aadnekoski-
Haapajarvi kunnostuksen epavarmuus koetaan uhaksi tavaraliikenteelle. Rata priori-
soidaan suunnitelmassa varsin korkealle, silla se nahdéén mm. paaliikenneverkon
keskeisena kehittdmistarpeena ja karkihankkeena. Paikallisten tahojen (mm. Keski-
Suomen liitto, kunnat ja yritykset) todetaan pyrkivéan vaikuttamaan rataosan séilytté-
miseen liikennekel poisena. Tavoitteena onkin |0ytéa rataosalle kevyempi kunnostus-
vaihtoehto, joka ottaisi huomioon liikenteen luonteen, liikenneméarét ja liikenteen
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vaatiman ahaisen nopeuden. Keski-Suomen maakuntaohjelman (hyvaksytty kesa
kuussa 2003) mukaan vahaliikenteisen Aanekoski-Haapajarvi rataosan kevyeen kun-
nostukseen pyritddn [6ytaméaan ratkaisu. llman ratkaisevia uusia avauksia rataosan
lakkautusuhka on muuten olemassa vuonna 2008.

Keski-Suomen maakuntakaavan alustava luonnos on ollut nahtavilla talvella 2005.
Maakuntakaavassa vahdiikenteisten ratojen tulevaisuuden keskeisena ldhtokohtana
tulee olla valtakunnalliset alueiden kehittamisen tavoitteet. Keski-Suomessa vahalii-
kenteiseks radaksi mainitaan Aanekoski-Haapajarvi, joka osoitetaan parannettavaksi
tavaraliikennettd varten. Raudanl ahti-Saynétsalo radasta ei ole mainintoja kehittamis-
suunnitelmissa, eika sité ole merkitty maakuntakaaval uonnoskarttaankaan.

Keskustelutilaisuudet: Raudanlahti-Saynéatsalo & Aanekoski-Haapajarvi

Jyvéskylan keskustelutilaisuuksissa keskityttiin kdyténnossa pelkdstéddn rataosaan
Aanekoski-Haapajarvi. Rataosan Raudanlahti-Saynétsalo liikenne loppui  vuonna
1999 elka radalle nahda tarvetta Sdynatsal on teollisuusrakenteen ollessa nykyisel|&an.
Rata Aanekoski-Haapajarvi on ollut jo ldhes 30 vuotta pelkastaéan tavaraliikenteen
palveluksessa, silla henkildliikenne lakkasi radan viimeiseltd osalta vuonna 1978.
Vaikka radalla ei télla hetkella olekaan 18pikulkuliikennettd, sen nahdéan silti olevan
keskeisessa strategisessa ja verkollisessa merkityksessa (etel & pohjoissuuntainen va-
sekd Karstulan, Kannonkosken, Kivijarven ja Pihtiputaan kunnat Sijaitsevat radan
lagjala vaikutusalueella. Rautatie koetaan valttikortiksi elinkeinoelaman kehittami-
sellejasilla on positiivinen vaikutus alueen imagoon.

Viitasaaren ja Pihtiputaan vélisen valtatie 4 osuuden ennakoidaan olevan nykyistakin
kriittisempi, jos rataa lakkautettaisiin. Erityisena huomiona Keski-Suomen tie- jara-
taliikenteessd onkin ollut sen altistuminen viime vuosina useampaan otteeseen suur-
onnettomuuksille. Keski-Suomessa otettiin kantaa kokonaisvaltaisen pitkan aikavalin
tarkastelun tarpeeseen. Erdiden megatrendien, kuten energian kallistumisen, huomi-
oiminen on ensiarvoisen tarkedtd. Kaukokatseisuutta olisi hyva olla joidenkin vahéa
liikenteisten ratojen verkollisen merkityksen arvioinnissa. Y hden budijettikauden mit-
tainen katsanto on aivan liian lyhyt kun mietitdan tilannetta vuosikymmenien kulut-
tua.

K eski-Suomessa halutaan katsoa, syntyyko yhteinen tahto siitg, ettarata olisi tulevai-
suuden kuljetusvayla. Téala hetkella tahtoa on selvasti havaittavissa. Rata-asiaa poh-
dittiin monesta ndkdkulmasta. Sita todistaa myos se, ettd Keski-Suomi on ainoita
maakuntia, jossa radan lakkauttamisen mahdollisia positiivisiakin vaikutuksia punnit-
tiin. Radan mahdollisen lakkautuksen yhteydessa saattaisi ilmaantua lisdtoita paikal-
lisille kuljetusyrittgille, minkéd el valttamatta kuitenkaan nahda parantavan aluetal o-
utta. Saarijarvellavois ollakiinnostusta radan sitomaa maapohjaa kohtaan, silla kun-
nan tagjama sijaitsee kannaksella, jossa tie ja rautatie ovat sijoittuneet ahtaasti. Myods
moottorikelkkareitit voisivat hyodyntda joiltakin osin ratalinjoja - rautatiesillat oli-
sivat edelleen tarpeen. Matkailuyrittdjien kannalta radalle e toivota samanlaista koh-
taloa kuin vuonna 1985 pédosin lakkautetulle Pori-Haapamaki radalle. Kotimaisen ja
ulkomaisen eldmysmatkailun kehittdmisella koetaan olevan huomattavia mahdolli-
suuksia.
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Lahteet: Keski-Suomen liitto 2002a; Keski-Suomen liitto 2002b; Keski-Suomen liitto 2004; Keski-
Suomen liitto 2005a; Keski-Suomen liitto 2005b; Keski-Suomen liitto 2005c¢; Kuntatiedon keskus 2005;
Ratahallintokeskus 2003; Keskustelutilaisuudet 21.12.2004 & 17.5.2005.

4.5 LAPPI

Lapin aluerakenne ja liikennejarjestelmé

Euroopan unionin pohjoisin kolkka, Lappi, poikkeaa
aluerakenteeltaan eniten muista maakunnista. Run-
saan 185 000 asukkaan Lapissa on kuusi seutukuntaa
(It&-Lappi, Kemi-Tornio, Pohjois-Lappi, Rovaniemen
seutu, Tornionlaakso ja Tunturi-Lappi), jotka pinta-
alansa suhteen ovat verrannollisia useimpiin Suomen
maakuntiin. Lappi mielletddn maamme muiden poh-
jois- ja itdosien tapaan heikosti menestyvéks alu-
eeksi. Kehityksessd on alkanut kuitenkin nékya myos
myonteisia merkkeja. Muuttotappio on pienentynyt ja
tydllisyys seké& huoltosuhde ovat hieman parantuneet
aivan viime vuosing silti ne ovat suuria huolen
aiheita etenkin maakunnan lagjoilla syrjaseuduilla
Noin 21 000 asukkaan It&-L apin seutukunta on panos-
tanut voimakkaasti Sallan rgja-aseman avautumiseen
ja kehittymiseen Barentsin alueen valtavayldksi. Monet Lapin ongelmista, erityisesti
ty6ttomyys, ovat karjistetyimmilldan juuri 1té&Lapissa Lapin hallinnollinen ja koulu-
tuksellinen keskus on Rovaniemen seutu, jossa asuu noin kolmasosa maakunnan véa
estosta. Kemi-Tornio aueelle on sijoittunut metsé- ja terésteollisuutta, joka on viime
aikoina investoinut merkittévasti. Koko maan tuotannosta Lapin metséteollisuuden
osuus on 7 % ja metadliteollisuuden 10,5 %, mikd on maakunnan vakilukuun suh-
teutettuna paljon. Vahvimpana tulevaisuuden painopistealana Lapissa pidetdan kui-
tenkin talvimatkailua, joka koskettaa Ité-Lappia, Pohjois-Lappia ja erityisesti Tuntu-
ri-Lappia.

Lapin suppean rataverkon vuoksi tieston merkitys on suuri. Mm. valtateiden 4 ja 5
pohjoiset paatepisteet sijaitsevat Lapissa. Merkille pantavaa on ité|ansisuuntaisten
teiden heikkokuntoisuus tai jopa suoranainen puute, mika voidaan nahda koko maan
lagjuisena ongelmana (ks. Hanhijarvi 2003). Maakunnan péérata on vuonna 2004
sahkaistetty Oulu-Rovaniemi. Lapissa sijaitsee laskutavasta riippuen kaks tai kolme
vahdliikenteista rataosaa. Maakunnan lansiosassa Kolarin kunnassa sijaitsee vuonna
1963 liikenteelle avattu Kolari-Akas oki, jonka pohjoinen haara on vuonna 1973
vamistunut Niesa-Rautuvaar a. Naméa radat ovat olleet suljettu liikenteeltéd jo vuosia.
It&-L apissa Kemijarven kaupungin itdpuol ella sijaitsee sotavuosina 1941-1942 liiken-
teelle avattu 72 kilometrin pituinen rata | sokyla-K elloselk &, joka on kaytdssa ja ulot-
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Lapin maakunnalliset kehittamisasiakirjat ja kaavat

Lapin maakunnan kehittdmisasiakirjoissa vahdiikenteisia ratoja kéasitelléén kattavas-
ti. Lapin maakuntasuunnitelmassa (hyvaksytty kevaalla 2002) todetaan, ettd maan-
k&yton suunnittelussa otetaan huomioon kaivostoiminnan ja matkailukeskusten tar-
vitsemat ratayhteydet, ja pitkalla téhtayksella on varauduttava myds Jaameren rataan.
Vuonna 2005 on vamistunut myds péivitetty maakuntasuunnitelma 2022, jossa oh-
jeistetaan, etta junaliikenteen osuuden tulisi kasvaa energia-, ymparisté- ja turvalli-

jamuut osat kuljetusketjusta pitéé uusia. Haaparanta-Tornio rataosalla on vireillarai-
deleveydenvaihtoprojekti, jossa Ratahallintokeskus yhdessa Ruotsin Banverketin ja
muiden toimijoiden kanssa valmistelee useamman vaunun koeliikenteen aloittamista
syksylla 2005. Lapin maakuntaohjelmassa (hyvaksytty 5/2003) todetaan, ettéa Tun-
turi-Lapin, erityisesti Yllas-Pallas alueen, matkailun kasvavat tarpeet huomioiden
kehitetédén Kolarin rataaja sen liikennetta

Maakunnan liikennestrategia L apin liikenne 2020 (2000) on laadittu olettaen, etta
matkailun vahva kasvu Lapissa jatkuu ja Vengjan tilanne kehittyy hitaasti. Tydssa
todetaan, ettd tavaraliikennetta varten on tavoitteena saada Sallasta yhteys Luoteis-
Vengdlle, joka kuuluisi osaks tavoitteellista TEN-verkkoa 2020. Tama ratayhteys
edellyttéa myos, ettd Kelloselkddn rakennetaan yhdistettyjen kuljetusten terminaali
tayhteyden hyddyntaminen, jos Haaparannassa saadaan raideleveyden vaihtgja toi-
mimaan tyydyttavasti. Myos henkil6junaliikenteen toimintaedel lytysten turvaaminen
Sallaan nousee liikennestrategiassa useassa kohdassa esiin. Sekd radan Salla-
Alakurtti ettd radan Lietmajarvi-Kotskoma valmistumisella olisi suuri merkitys Poh-
joismaiden ja Arkangelin/Karjalan tasavallan valisena ratayhteytend. Néiden yhteyk-
sien avulla saavutettaisiin kytkentéa jopa Aasiaan. Liikennestrategiassa |sokylé&
Kelloselka radan merkitysta painotetaan. Ty6ssd mainitaan myds Tunturi-Lapin seu-
tukaavassa oleva osa-al uevaraus ratayhteyden jatkamisesta Kolarista Yllagjarvelle.

Matkailu kytkeytyy Lapissa tiiviisti alueelliseen kehittdmiseen ja Lapin matkailu-
strategiassa liikennekysymyksia ldhestytééan monipuolisesti. Se on maamme ainoa
maakunnallinen matkailustrategia, jossa tarkastellaan raideliikennettd. Rautatieliiken-
teelld on 1930-luvulle yltavét perinteet Lapin matkailussa. Nyky&én kotimaisia mat-
kailijoita palvelevat autojunayhteys ja yopikajunat. Etelésta kulkee matkailun teema-
junia Lappiin sesonkiaikoina ja Tunturi-Lapin matkailuliikenteestd merkittava osa
jarjestetdan raiteitse Kolarin aseman kautta. Myos ItéLapin osalta rataliikenteen ja
Kemijarven aseman matkailullinen merkitys on kohoamassa.

Ita-L apin maakuntakaavassa (vahvistettu 10/2004) on merkitty kansainvalinen lii-
Kaavaselostuksen mukaan rautatie Sallan rgjalle peruskorjataan ja yhteyden Kel-
loselk&-Alakurtti (n. 70 km) rakentamiseen on varauduttava. Junaliikenteen kysyntda
ja tarjontaa on tarpeen lisata esmerkiksi ulottamalla autojunayhteys Kemijarvelle ja
Sallaan. Haaparanta-K elloselka rata on tavoitteena liittéa TEN-verkkoon. Rautatieyh-
teyteen Kevitsaan ja Sokliin varaudutaan (vaihtoehtoisia linjauksia).

39



Véahéliikenteiset radat Paatoksenteko- ja toimintaympariston muutokset

Tunturi-Lapin seutukaavassa (vahvistettu 12/2001) Kolarin rata on merkitty pédra-
tana Rautuvaaraan ja siité ohjeellisena Yllakselle. Perusteluna télle radalle on Y118k-
sen matkailukeskuksen voimakas kasvu. Tala ratkaisulla pyrkimyksena on vahentéa
autoliikennetta ja parantaa edellytyksia luonnon sdilymiselle hyvéana. Ylléksen radas-
ta e ole kuitenkaan tehty yksityiskohtaista selvitystd. Myos yhteys Jé8merelle on esi-
tyksend, mutta sita ymparistoministerio ei ole vahvistanut.

Salla-Kantalahti radasta valmistui syksylla 2003 selvitys, jonka mukaan hanke olisi
kannattava. Poikittaisradalla kuljetettaisiin enimmakseen hiiltg, puuta ja rautaromua
Vengjaltd Suomeen ja Ruotsiin. Radan kuljetusméaréks arvioitiin 1,9 miljoonaa ton-
nia vuodessa. Radalla ndhdaén olevan huomattavia positiivisia vaikutuksia mm. tyol-
lisyyteen, Barentsin alueen yritysten toimintaedellytyksiin ja luonnonvarojen hy6-
dyntamiseen. Selvityksen mukaan hankkeen keskeisin hyoty on se, etta ratayhteys
taydentéd Barentsin alueen kuljetusreittgja itd-lansisuunnassa: rata lyhentédisi kulje-
tusmatkoja etenkin Murmanskin alueen ja Perameren kaaren yritysten vélilla Vena
laisnékemyksien mukaan se myos edesauttaisi yritysten alueellista verkostoitumista.

Keskustelutilaisuudet: Isokyla-Kelloselka & Kolari-Akasjoki/Rautuvaara

Radoista Kolari-Akasjoki/Rautuvaara ja |sokyla-Kelloselka kaytiin tammikuussa ja
kesdkuussa 2005 yhteiskeskustelut. 1sokylé-Kelloselka ratayhteys on metséteollisuu-
den kuljetuksille erittdin tarked. Radan lakkauttaminen olisi teollisuudelle negatiivi-
nen signaali, koska kannattavuus aueella on jo lahtokohtaisesti heikompaa kuin
muualla maassa. Sallan kunnalle radan aluetaloudellisen merkityksen todettiin olevan
kurttiin on harkittava vakavasti, koska Luoteis-Vengjdlla ja Kuolan niemimaalla on
valtavaa kasvupotentiaalia. It&Lapissa on mm. keskusteltu Etelé&Kuolan edustagjien
kanssa Kelloselk&-Alakurtti radasta. Kuljetustarpeiden ndkymét ragjan takana ovat
selvasti muuttuneet, ja Murmanskin radan kapasiteetti e tule riittdmaan. Isokyl&a
Kelloselkaradalla voisi olla myds matkailullista merkitystéd. Radalla onkin ollut hen-
kildliikennettd, mutta se on loppunut jo vuonna 1966. Molemmissa keskustel utilai-
suuksissa todettiin Sallan olevan Rukaa l&hin toiminnassa oleva asema, joten autoju-
na-matkailulla Sallaan olisi mahdollisuuksia. 1t&-Lapin edustajat kokevat yleensakin,
etta matkailun merkitysta radan suhteen tulee edelleen korostaa.

Kolarin radan Rautuvaaran haaran jatkaminen (15 km) Ylldkselle tekisi siitd matkai-
lullisessa mielessa erittéin tarpeellisen. Kolarin radan Akasjoen haaran jatkamisen
suhteen on olemassa kaksi pohjoismaista visiota. Ensinndkin, norjalaiset tavoittelevat
radan jatkamista Jaamerelle saakka, ja toiseks, ruotsalaisilla on hanke radan raken-
tamisesta Svappavaarasta Kolarin pohjoispuoléelle kiinni Akéasjoen haaraan. Kevain
2005 aikana ilmennyt myds, etta Kolarissa on tullut esille mahdollisuudet kdynnistda
kaivostoiminta uudelleen. Varaus on tehty paikalle, johon suljetun rataosan itéi sempi
haara johtaa. Rataosalle Kolari-Rautuvaara on ohjelmapalveluyritys Kylméamaan Oh-
jelmat Oy:lla tavoitteena kaynnistdd elamysmatkailua resiinatoiminnan muodossa,
silla se téydentdisi hyvin alueen muuta matkailutoimintaa.

Léhteet: Kuntatiedon keskus 2005; Lapin liitto 1997; Lapin liitto 2000; Lapin liitto 2003a; Lapin liitto
2003b; Lapin liitto 2003c; Lapin liitto 2005a; Lapin liitto 2005b; Ratahallintokeskus 2003; Suomen Rau-
tatieuutiset 2003; Keskustelutilaisuudet 25.1.2005 & 1.6.2005.
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4.6 PIRKANMAA

Pirkanmaan aluerakenne ja liikennejarjestelmé

Kasvumaakuntana tunnettu Pirkanmaa on asukasluvultaan Suomen toiseksi vaekkain
(n. 457 000 as). Maakunta on muodostunut melko selvapiirteisesti Tampereen seudun
ympérille, joka on 310 000 asukkaallaan Suomen toiseks suurin kaupunkiseutu. Pir-
kanmaalla on kuus seutukuntaa, joista suurimmat véestotappiot ovat Y&
Pirkanmaalla ja Luoteis-Pirkanmaalla; siis alueilla joilla sijaitsee kumpikin vahdlii-
kenteisista radoista. Pirkanmaa on Pohjois-Pohjanmaan tavoin elinkeinorakenteel taan
Suomen monialaisimpia maakuntia. Alue- ja elinkeinorakenteen seké useiden tunnus-
lukujen perusteella, jotka ovat noin 10 % Suomen vastaavista arvoista, Pirkanmaata
on tavattu kutsua myos pienois-Suomeks.

Pirkanmaa on sisdmaakunta, joka liikenteellisessa mie-
lessd sijaitsee useiden liikenteellisten vyohykkeiden
leikkauspisteessd. Muutamien muiden Sis&Suomen
maakuntien (Keski-Suomi, Péijat-Hame) tapaan se toi-
mii erdanlaisena valittgdkeskuksena, jonka vuoksi
maakunnassa on paljon kauttakulkuliikennetta. Ratahal -
lintokeskuksen tavaraliikenteen ratapihavision mukaan
Tampereen ja Kouvolan ennakoidaan vastakin olevan
Suomen pédasolmuratapihoja. Tavaraliikenteessd rata
Keski-Suomesta Raumalle ja Poriin on erittdin térkea
etenkin lantisen ja keskisen Suomen metséteol lisuu-
delle. Pirkanmaan luoteisosissa sijaitsevat vahaliiken-
teiset radat Parkano-Niinisalo (avattu liikenteelle
1935) ja Parkano-Kihnio (avattu 1937) ovat yhteispi-
tuudeltaan 58 km. Molemmat rataosat ovat olleet
aiemmin osa yhteytta Pori-Haapaméki, josta osat Pori-
Niinisalo ja Kihnio-Haapamaki suljettiin vuonna 1985.

Pirkanmaan maakunnalliset kehittdmisasiakirjat ja kaavat

Pirkanmaalle valmistuu uusi maakuntasuunnitelma vuoden 2005 lopulla. Pirkanmaan
vanhassa maakuntasuunnitelma 2001+:ssa (hyvaksytty 11/2000) ja maakuntaoh-
jelmassa (hyvaksytty 5/2003) ei ole mainintoja kummastakaan vahaliikentei sesté ra-
dasta. Maakuntaan ei ole tehty koko maakunnan kattavaa liilkennejarjestelmasuun-
nitelmaa. Pirkanmaalla on voimassa kesdkuussa 1997 vahvistettu 3. seutukaava,
jossa todetaan Haapamaki-Virrat-Parkano rataosalta junaliikenteen loppuneen lukuun
ottamatta Parkanon ja Aitonevan valisia vahasia kuljetuksia. Osa radasta on jo puret-
tu ja vain Parkano-Kihnio (Aitoneva) on merkitty seutukaavaan. Pirkanmaalle laadi-
taan parhaillaan maakuntakaavaa. Vahvistamista vailla olevan 1. maakuntakaavan
kaavasel ostuksessa (9.3.2005) e ole erikseen mainintoja radoista Parkano-Niinisalo
ta Parkano-Kihni6, mutta selostuksen palvelukeskusverkkoa 2020 kuvaavassa kar-
tassa on merkittyna molemmat radat.
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Keskustelutilaisuudet: Parkano-Kihnié & Parkano-Niinisalo

Parkanon ratojen vaikutusalueella sijaitsevat Pirkanmaalla Parkano ja Kihnio seka
Satakunnassa Jamijérvi ja Kankaanpda. Radalla Parkano-Kihnié on vahdisin maarin
metséteol lisuuden kuljetuksia ja Aitonevalla elamysmatkailua resiinaliikenteen muo-
dossa. Parkanon ja Niinisalon vélisell& radalla on léntisen maanpuol ustusal ueen jouk-
ko-osastojen (mm. TykistOprikaati ja Panssariprikaati) kuljetuksia. Raskaan panssari-
vaunukaluston suhteen lavettikuljetuksiin siirtyminen aiheuttaisi ongelmia tienpidol-
le. Vaikutukset tieliikenteeseen ovat vaikeasti hahmotettavissa, koska puolustusvoi-
mien kuljetukset ovat moottorimarsseja, jolloin niité on tarkasteltava rasituspiikkeina.

Porissa ja Parkanossa j arjestetyissa keskustel utilai suuksissa otettiin esille my6s koko
Pori-Parkano véin ja Kihnion radan Kortteen aseman uudelleen avaaminen. Parka-
non kaupungin strategiaksi ilmoitettiin teollisuuden keskittaminen rautatien laheisyy-
teen. Lisaks keskustelutilaisuuksissa puhututti mm. ratojen asemien ja maa-alueiden
kohtalo, silla esimerkiksi Parkanon vanhalla asemalla on saastuneiden maa-alueiden
ongelma. Lagjemmassa perspektiivissa Parkanon ratojen suhteen muistutettiin, etta
kyse on nopean rakennemuutoksen alueesta, jossa ratojen mahdolliset lakkauttamis-
paadtokset veisivét lisaa tulevaisuuden uskoa.

Lahteet: Kuntatiedon keskus 2005; Pirkanmaan liitto 1997; Pirkanmaan liitto 2000; Pirkanmaan liitto
2003; Pirkanmaan liitto 2004; Pirkanmaan liitto 2005; Ratahallintokeskus 2003; Ratahallintokeskus
2004c; Keskustelutilaisuudet 2.6.2005 & 13.6.2005.

4.7 POHJOIS-KARJALA

Pohjois-Karjalan aluerakenne ja liikennejarjestelma

Suomen itdisimmassa maakunnassa Pohjois-Karjalassa
asuu vgjaa 170 000 asukasta. Vakiluvun ennakoidaan
vahenevan tulevina vuosikymmening, jota edesauttaa
tallakin hetkella erds maan korkeimmista tyottomyysas-
teista. Joensuu on maakunnan padkaupunki seutukes-
kuksinaan llomantsi, Kitee, Lieksa, Nurmes ja Outo-
kumpu. Maakunnan vahvoja teollisuudenaloja ovat
metséd-, muovi-, metalli-, ja Kiviteollisuus. Alueraken-
teeltaan Pohjois-Karjala on hagjanainen, koska useat taa-
jamat ovat véljasti rakennettujaja eri toiminnot sijoittu-
vat tagjama-alueiden ohella niiden reuna-aueille. Poh-
jois-Karjalan kansainvéinen liikenne on kasvanut var-
sinkin Niiralan rgaaseman léheisyydessd seka osin
kauttakulkuliikenteend. Vesiliikenneyhteydet ovat Sai-
maan vesiston ja kanavan kautta Itémerelle.

Pohjois-Karjalan syrjdisen sijainnin vuoksi liikenteellisen saavutettavuuden kannalta
hyvét tie- ja rautatieyhteydet ovat normaaliakin tarkeampid. Paaliikennevayliné pide-
tédn Lappeenrannasta Joensuun kautta Nurmekseen vievaa valtatieté seka Joensuusta
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Kuopioon, Pieksaméelle, Lieksaan ja [lomantsiin vievia teitéd. Raideliikenteessa tér-
keimmaét yhteydet ovat Eteld-Karjalaan ja lanteen (Kuopio, Pieksamaki) lahtevét ra-
dat. Pohjois-Karjalassa sijaitsee kolme véhdiikenteista rataa: pohjoisosassa L ieksa-
Porokyla (avattu liikenteelle 1911), tdman Kainuuseen ulottuva jatko Porokyla-
Vuokatti (avattu 1928-1929) ja Joensuu-llomants (avattu liikenteelle neljassa osas-
sa 1957-1967). Lieksa-Porokyld on ainoa tarkasteltavina olevista vahdliikenteisista
radoista, jolla on henkildliikennetta (n. 25000 matkaa vuonna 2004). Maakunnan
kaikilla kolmella radalla on kohtuullisesti metséteollisuuden kuljetuksia. Joensuussa
on lentoasema, mutta maakunnan pohjoisosat ovat henkildliikenteen osalta hyvin
riippuvaisiatieliikenteesta.

Pohjois-Karjalan maakunnalliset kehittdmisasiakirjat ja kaavat

Pohjois-Karjalan maakuntasuunnitelmatyo on parhaillaan (kesékuu 2005) kéynnis-
s&. Suunnitelman alustustdina on tehty ” Pohjois-Karjalan aluerakenteen ja maankay-
ton tavoitteet ja aluerakenne 2020” (2003) seka M. Mannermaan tulevai suuskatsaus
"Elavana Pohjois-Karjalassa 2025" (2005). Ensin mainitussa todetaan nykyisen ra-
taverkon yll&pitamisen nykyaikaisella kalustolla liikennéitavassa kunnossa edellytté-
van rataosien Joensuu-llomants ja Porokyl&Vuokatti pikaista parantamista. Radat
ndhdéén maakunnan liikenneolosuhteiden kehittdmisen kannalta merkittéavind. Mui-
den ratojen perusparantamiset mahdollistavat ndiden ratojen tehokkaamman kayton
ja parantavat llomantsin ja Lieksan-Nurmeksen seutujen tavoitettavuutta. Pohjois-
Karjalan lilkenng arjestelmasuunnitelmassa (2002) todetaan useiden tavaraliiken-
teen ratojen ja sivuraiteiden kaipaavan parantamista ja sahkoistamista. Ongelmana on
rataverkon huono kantavuus esim. Porokyl&V uokatti rataosalla.

Pohjois-Karjalan maakuntaohjelma POKAT 2006 on hyvaksytty vuonna 2003.
Keskeisiksi hankkelksi todetaan rataosien Sakaniemi-Niirala ja Joensuu-Uimaharju-
Nurmes sahkai staminen seka radan Nurmes-Kontiomaki perusparantaminen. Pohjois-
Karjalassa mainitaan olevan Suomen paras ilman laatu Luoteis-Lapin ohella. lIma-
kuormituksen vahentéamiseen vaikutetaan mm. typpipaastdjen pienentémisella oh-
jaamalla raskasta liikennetta rautateille tai turvalliseen vesikuljetukseen. Poikittaisten
rautatie- ja valtatieyhteyksien merkityksen valtakunnallisessa ja kansainvélisessa
henkilo- ja tavaraliikenteessda mainitaan lisééntyneen. Suuryrityksille raaka-
ainehuolto, osaavan tyévoiman saatavuus sekd alueen tieston ja rataverkon toimivuus
ovat lahitulevai suuden toiminnan perusedellytyksia

Pohjois-Karjalan maakuntakaavan vamistelu aloitettiin vuonna 2000 ja se valmis-
tuu vuonna 2005. Pohjois-Karjalan maakuntakaavasel ostuksen luonnoksessa uusia
rautatieyhteyksia ei ole esitetty ja tarkeintd onkin turvata nykyisten ratojen séilymi-
nen litkennditavassa kunnossa, mika tarkoittaa my6s ns. vahdiikenteisten ratojen Jo-
on merkitysta radan vaikutusalueiden kilpailukyvyn sdilymisen kannalta ja maakun-
nan teollisuuden tuotannon ja raaka-aineiden kuljetuksissa. Tavoitteena on myo6s saa-
da henkil6liikennetta valille Nurmes-Oulu.
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Keskustelutilaisuudet: Joensuu-llomantsi & Lieksa-Porokyla & Porokyla-Vuokatti

Joensuu-llomantsi rataosalla todettiin olevan suuri aluetaloudellinen ja imagollinen
merkitys. Henkil6liikenne radalta lakkasi jo vuonna 1969. Koko radan lakkauttami-
sella olisi huomattavan suuri negatiivinen vaikutus Ilomantsin kunnan elinkeinoel &
man toimintaedellytyksiin: metsdyhtididen puukuljetukset, Vapon kuljetukset ja kai-
vannaisteollisuus (Pampalo), myos Kiihtelysvaarassa on lupaava kiviesiintyma. 1lo-
mantsin radan vaikutukset rajaliikenteeseen, ja toisaalta rgjaliikenteen mahdollisuu-
det koskien rataa, on huomioitava. Kostamuksen rata sijaitsee kuitenkin liian etaélla,
jotta yhteys sinne olisi mahdollinen. Pienetkin liikkeet saattavat johtaa siihen, etta te-
ollisuus tekee paédtoksia, jotka elvét ole alueelle suotuisia. Rautatieharrastajien yhdis-
tys on pohtinut radalla olevan matkailullisia mahdollisuuksia. Kooten todettiin, etta
rataa tul ee tarkastella osana | agjempaa kulj etusj érjestel méa.

Lieksa-Porokyl& ja Porokyl&Vuokatti rataosien vaikutusalueeseen kuuluvat Lieksan
ja Nurmeksen kaupungit sekéa Valtimon ja Sotkamon kunnat. Ratojen suhteen lausut-
tiin, ettd mahdollinen lakkautus voi johtaa satojen tyopaikkojen menetyksiin ja joka
tapauksessa merkittaviin muutoksiin koko kuljetugérjestelméassa. VR Oy aloittaa ra-
dalla Joensuu-Lieksa-Porokyl& kiskobussiliikenteen syksylla 2005. Radalla onkin eri-
tyisen suuri merkitys matkailun edistémisesss, koska alueelta puuttuvat toimivat len-
toyhteydet. Tavaraliikenteen arvioidaan merkitsevan Lieksan-Nurmeksen alueelle ta-
loudellisessa mielesséa enemman kuin henkil6liikenteen; tilanne on kuitenkin toisin-
pain imagollisessa mielessa. Mahdollinen kaivostoiminta on myds huomioitava, silléa
Laakajarven kaivoshanke Sotkamon etel@puolella on lupaprosessivaiheessa. Kaivos-
toiminnan kaynnistyessa kuljetustarve radalla Porokyl&Vuokatti lisééntyy. Pohjois-
Karjalassa todetaan, etté tasa-arvon nimissd Ratahallintokeskuksen tulisi séilyttda
maakunnan nykyinen rataverkko.

Lahteet: Kuntatiedon keskus 2005; Mannermaa 2005; Pohjois-Karjalan liitto 2002; Pohjois-Karjalan liit-
to 2003a; Pohjois-Karjalan liitto 2003b; Pohjois-Karjalan liitto 2005a; Pohjois-Karjalan liitto 2005b; Ra-
tahallintokeskus 2003; Keskustelutilaisuudet 7.12.2004 & 8.12.2004 & 10.5.2005 & 13.5.2005.

4.8 POHJOIS-POHJANMAA

Pohjois-Pohjanmaan aluerakenne ja liikennejarjestelméa

Pohjois-Pohjanmaa on véestoltéan Suomen neljanneksi
(n. 372 000 as.) ja pinta-alaltaan toiseksi suurin maa-
kunta. Maakunnan ja koko Pohjois-Suomen " padkau-
punki” on Oulu (n. 126 000 as.). Maakunnan aluera
kenne (meri-kasvukeskus-maaseutu-erédmaa) ja osin Si-
ten myos aueellinen kehitys on hyvin eriytynytta.
Voimakkaasti kasvavan Oulun seudun kehitysedelly-
tykset ovat tyystin toisenlaiset kuin esimerkiks vaesto-
tappiollisen Kaoaillismaan. Pohjois-Pohjanmaa pyrkii
profiloitumaan yrittdyysmaakunnaksi ja elinkeinora
kenteeltaan monipuolisen maakunnan teollisuuden pe-
rusta onkin suurissa paperi- ja metalliteollisuuslaitok-
sissa. Myo6s akutuotannon merkitys on kohtalainen
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(mm. maidon- ja naudanlihantuotanto seka perunanviljely). Pohjois-Pohjanmaalla
matkailu on noussut palvelusektorin johtavaks toimialaksi. Merkittavimmat alueet
matkailullisessa mielessa ovat Kalgjoki, Oulun seutu sek& maakunnan vaaramaisissa
itdosissa sijaitsevat hiihtokeskukset Sytte Pudagjarvelld ja Ruka Kuusamossa seka
maakunnan keskiosassa sijaitseva Rokua Utgjarvel la

Pohjois-Pohjanmaan halkovat kaikki etelésta pohjoiseen ulottuvat pdavaylét kuten
valtatiet 4, 5 ja 8. Rataliikenteessd maakunnan merkittévin vayla on Helsingin, Tam-
pereen, Seindjoen, Oulun ja Rovaniemen yhdistéava péérata. Pohjois-Pohjanmaan ete-
largjan tuntumassa sijaitsee kahdesta vahdliikenteisesta radasta lyhyehkét pohjois-
osat: Aanekoski-Haapajarvi (avattu liikenteelle viidessa eri vaiheessa 1954-1960),
jota kayttda metséteol lisuus kuljetuksissaan seké Pesiokyla-Taivalkoski (avattu kah-
dessa osassa 1956 ja 1961), joka on suljettu liikenteeltd vuonna 2001. Maakunnassa
on kaksi merkittévaa lentoasemaa: Oulun asema on maamme toiseks vilkkain ja kes-
kittynyt litkematkailuun, kun taas Kuusamon asemaa kehitetdan selkeasti matkailulli-
sessa tarkoituksessa.

Pohjois-Pohjanmaan maakunnalliset kehittamisasiakirjat ja kaavat

Pohjois-Pohjanmaan maakuntasuunnitelma 2020:ssa (hyvéaksytty 6/2003) ja maa-
kuntaohjelmassa (hyvaksytty 12/2003) el ole mainintoja vahaliikenteisista radoista.
M olemmissa kehittamisasi akirjoissa on maakunnan tulevaisuuden aluerakennetta ku-
vaavassa kartassa merkittyna ratayhteys Kontioméki-Taivalkoski. Pohjois-
Pohjanmaan ja Kainuun liikennestrategiassa (2000) olevassa tavoitteellista rata-
verkkoa 2020 kuvaavassa kartassa esiintyva molemmat Pohjois-Pohjanmaan véha
liikenteiseks maaritellyt radat. Kansainvéliset yhteydet koetaan suunnitelmissa tér-
keina kehittamisen painopistealoina. Peramerenkaaren ja Barentsin euroarktisen lii-
kenneal ueen liikenneyhteyksiin panostamista pidetdan keskeisené.

Pohjois-Pohjanmaan maakuntakaava (ymparistoministerio vahvistanut 2/2005) on
Suomen ensmmainen maankayttd- ja rakennuslain mukainen, koko maakunnan ja
kaikki maankayttokysymykset kasittava maakuntakaava. Sen mukaan nykyinen rata-
verkko tulee séilyttda litkennditavassa kunnossa. Tama merkitsee myos vahaliiken-
teisten Kontiomaki-Taivalkoski ja Haapajarvi-A&nekoski ratojen kunnon turvaamista.
Niill& on tarked merkitys luonnonvarojen kuljetuksissa (malmikriittinen alue Pudas-
jarven-Taivalkosken-Kuusamon seudulla) ja alueiden kehittdmisessd (mm. lukuisat
kéavijdmaaraltéén kasvavat matkailukohteet).

Keskustelutilaisuudet: Pesiokyla-Taivalkoski & Aanekoski-Haapajarvi

Koska kumpikaan vahdliikenteinen rata e sSijaitse merkittaviltd osin Pohjois-
Pohjanmaalla, keskustelutilaisuuksissa vahaliikenteisten ratojen maakuntaa koskevia
kehittamisvisioita e ilmennyt erityisen runsaasti. Eras merkittéva seikka nousi kui-
tenkin esiin radan Pesiokyl&Taivalkoski suhteen, silla sen jatkoa on kaavailtu Tai-
valkoskelta Kuusamon kautta Vendjdlle. Autojuna-matkailun suosio on kasvussa, jol-
loin varsinkin talvimatkailun suhteen tulevat kysymykseen Syotteen, Rukan ja Tai-

valvaaran (Taivalkoski) hiihtokeskukset.
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Pohjois-Pohjanmaalle taloudellisessa mielessd  merkittavampi  on  Aadnekoski-
Haapgjarvi rata, jonka lahivaikutusalueella sijaitsevat maakunnassa Haapajarven ja
|a radanvarren raakapuukuljetuksia |dhtee mm. Pietarsaareen, Ouluun ja Kemiin. Lii-
kenne koostuu radanvarren kuljetuksista eli radalla e ole I&pikulkuliikennettd; silti
rataosan koetaan olevan strategisessa ja verkollisessa merkityksessa (etelé
pohjoissuuntainen varareitti). Radalla on suunnitelmissa kaynnistéd myods ns. el&
mysmatkailua.

Lahteet: Hanhijarvi 2005; Kuntatiedon keskus 2005; Pohjois-Pohjanmaan liitto 2000; Pohjois-
Pohjanmaan liitto 2003a; Pohjois-Pohjanmaan liitto 2003b; Pohjois-Pohjanmaan liitto 2003c; Pohjois-
Pohjanmaan liitto 2005; Ratahallintokeskus 2003; Keskustelutilaisuudet 26.11.2004 & 21.12.2004 &
10.5.2005 & 17.5.2005.

4.9 POHJOIS-SAVO

Pohjois-Savon aluerakenne ja liikennejarjestelma

Pohjois-Savo on noin 250 000 asukkaallaan Suomen
kuudenneks vaekkdin maakunta. Sen aluerakennetta
hallitsevat vesistot ja metsét, joiden osuus maapinta-
adlasta on yli 4/5. Mets& ja metaliteollisuus sekéa
maatalous ovat maakunnan merkitt&vimmaét tuotannon
alat; myos matkailulla seka elintarvike- ja kemian-
teollisuudella on jalansijansa. Etelédisen veljesmaakun-
nan tavoin Pohjois-Savo on rakentunut paaosin kolmen
vahvan talousalueen varaan, joista ehdoton keskus on
noin 90 000 asukkaan yliopistokaupunki Kuopio. Maa-
kunnan etel dosassa K eski-Savossa sijaitsee vahvan teol -
lisen perinnbn omaava Varkaus ja pohjoisosassa Y &
Savossa kulttuurisesti rikas maaseutumainen lisalmi.
Merkittéva paikalliskeskus on myds Suonenjoki (n. 7
500 as.) maakunnan eteldosassa Sisé&-Savossa, jossa on
puu-, metalli- ja elintarviketeollisuutta. Pohjois-Savon
padliikennevaylét ovat valtatie 5 (Mikkeli-Kuopio-
Kagjaani) ja Savonrata, jonka lantinen haarake Suonenjoki-lisves: on maakunnan ai-
noa vahaliikenteinen rata. Metséteollisuudelle rata on erittéin tarked ja se kayttagkin
radan liikennepaikkoja puutavaran varastointiin. Seké Savonrata etta runsaan kahdek-
san kilometrin mittainen pistoraide Suonenjoki-lisvesi ovat vamistuneet vuonna
1889. Nain ollen se on selvasti vanhin nyt tarkasteltavista vahaliikenteisi sté radoi sta.

Pohjois-Savon maakunnalliset kehittdmisasiakirjat ja kaavat

Pohjois-Savon maakuntasuunnitelma 2020:ssa (hyvaksytty 6/2002), maakuntaoh-
jelmassa (hyvaksytty 6/2003) ja liikenngjarjestelmasuunnitelmassa (2001) e ole
mainintoja Suonenjoki-lisves radasta. Maakuntakaava on tehty Y|& Savoon ja on te-
keilla Kuopion seudulle. Sis&-Savossa, jossa rata Suonenjoki-lisvesi sijaitsee, on seu-
tukaava vahvistettu 21.6.2000. Seutukaavassa mainitaan pédratana Savonrata ja siita

46



Véahéliikenteiset radat Paatoksenteko- ja toimintaympariston muutokset

erkaneva sivurata lisvedelle, joka on nykyisin vain tavaraliikenteen kaytossa. Kaa
vassa e esitetd uusia rataverkkoa koskevia aluevarauksia. Varkauden talousalueen
aluekeskusohjelman tavoitteena vuosina 2005-2006 on tiivistéa naapuria uekeskus-
ten (Pohjois- ja Etelé-Savo) valista yhteistyétéd mm. infrastruktuurihankkeiden suun-
nittelussa ja vamistelussa. Té&ta nékokantaa vasten EtelaSavon vahdiikenteinen rata
Savonlinna-Huutokoski kytkeytyy myos Pohjois-Savon kehittamisasiakirjoihin.

Keskustelutilaisuudet: Suonenjoki-lisvesi

Suonenjoki-lisves radan todettiin olevan hyvin merkittéva ja Suonenjoen alueen
markkinavaltti. Rata on puhtaasti tavaraliikenteen k&yttssa ja siksi sen tulevaisuuden
mahdollisuuksille el esitetty keskustelutilaisuuksissa muita kehittdmisvisioita. Radan
varrella on runsaasti teollisuuslaitoksia (metsa-, metalli- ja betoniteol lisuutta) ja osal-
le néista erkanee myds oma teollisuusraide. Toisessa keskustel utilaisuudessa touko-
kuussa 2005 mainittiin meneillé&n olevan keskustelun kdynnistaneen Suonenjoella
uutta kiinnostusta kyseista rataa ja rautatiekuljetuksia kohtaan. Radalla sijaitsee Yla-
kosken liikennepaikka ja radan mahdollinen lyhentédminen rataosaksi Suonenjoki-
Ylakoski tarkoittaisi, etta liikennepaikkaa tulisi lagjentaa, mika taas on kaavallisista
syista esteellistd. Lisdks radan mahdollinen lyhentaminen aiheuttaisi selvéasti liséa
raskasta gjoneuvoliikennetta Suonenjoen taagjamaan, silla puutavara olisi kuljetettava
yhdistelméaajoneuvoillalisvedelta Y8koskelle.

Lahteet: Kuntatiedon keskus 2005; Pohjois-Savon liitto 2002a; Pohjois-Savon liitto 2002b; Pohjois-
Savon liitto 2003; Pohjois-Savon liitto 2005; Ratahallintokeskus 2003; Sisdasiainministerid 2005; Kes-
kustelutilaisuudet 17.12.2004 & 13.5.2005.

4.10 PAUAT-HAME

Paijat-Hameen aluerakenne ja liikennejarjestelméa

Péaijat-Hame (n. 200 000 as.) sijaitsee keskella eteléis-
ta Suomea. Keskuskaupunki Lahdessa asuu puolet
maakunnan asukkaista ja se on Suomen viidenneksi
suurin kaupunkiseutu. Lahti sijaitsee noin 100 kilo-
metrin etaisyydella Helsingistd, ja noin 35 kilometria
L ahdesta pohjoiseen sijaitsee hieman yli 20 000 asuk-
kaan Heinola. Teollisuuskaupunki Heinolan elinkei-
norakenteesta peréti yli 40 % on jalostuksen piirissa.
Erikoinen piirre Heinolan teollistumisessa on sen tuo-
reus; 1950-luvulla kaupungissa toimi vain yksi suu-
rehko tehdas, Zachariassenin Faneritehdas. Téana péi-
vana Heinolassa on erityisesti puunjaostus- ja metal-
liteollisuutta. Myos Lahden  kaakkoispuolella
sjaitseva runsaan 14 000 asukkaan Orimettila on
merkittéva keskus.

Liikennevaylilla on ollut suuri vaikutus Paijat-Hameen kehitykseen. Historiallista
perspektiivia tilanteeseen tuovat Paijanne, Salpausselka ja suuri Savon tie, jotka oli-
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vat aikoinaan pédliikennereittgfa. Lahden kaupungin synnyssa ovat olleet huomatta-
via seikkoja 1870-luvulla Pietarin radan ja Vaaksyn kanavan valmistuminen. Nyt-
temmin seka jo valmistunut Helsinki-Lahti moottoritie etta vuonna 2006 valmistuva
Kerava-Lahti oikorata ovat edelleen parantamassa maakunnan liikenteellista sijain-
tia Tie- ja raideliikenteessd myds muutamat muut vayladt asettavat maakunnan Pir-
kanmaan tavoin useiden toiminnallisten vyohykkeiden leikkauspisteeseen. Péijét-
Hameessa on kaks vahdliikenteista rataa: L ahti-Heinola (avattu litkenteelle 1932) ja
osa radasta L ahti-L oviisan satama (avattu 1960). Molemmat ovat vahaliikenteisista
radoista vilkasliikenteismpi&, ja liikenne-ennusteet lupaavat néille radoille kasvua.
Y hteys Lahti-Heinola on ndhtéava myds osana Savonradan mahdollista oikaisua Mik-
rataa 70 km). Lisdks radalla olisi merkittava rooli henkildliikenteessa ja se antaisi
vaikutteita itéisen Suomen aluerakenteen muotoutumiseen.

Paijat-Hameen maakunnalliset kehittdmisasiakirjat ja kaavat

Paijat-Hameen maakuntasuunnitelma 2005-2030:n luonnoksessa (28.2.2005) mai-
nitaan maakunnan logistisen keskusroolin vahvistaminen, joka tarkoittaa mm. Oiko-
radan, Savonradan ja Pietarin radan rakentamista. Maakunnan liikennejarjestelma-
suunnitelman osaselvityksen ”Liikenngjarjestelman nykytila ja kehitysnakymat”
luonnoksessa (28.4.2005) todetaan Péijat-Hameen rataverkon kuljetusten pa&painon
olevan maakunnan |8pi kulkevissa ité-lansisuuntaisissa kuljetuksissa (paéosin vaaral-
liset aineet: raakadljy ja kaasu). Selvityksessd ollaan tietoisia ratojen Lahti-Heinola ja
Lahti-Loviisa tulevaisuuden pohtimisesta. Molempien ratojen todetaan olevan térkei-
t& maakunnan teollisuuden kuljetuksille. Radan Lahti-Heinola séilyttdminen on tar-
keda Heinolan perusteollisuuden kilpailukyvylle. Radan Lahti-Loviisa séilyttaminen
puolestaan varmistaa sen, etté Paijéat-Hameen [&himman merisataman, Loviisan, kul-
jetuksia voidaan tulevaisuudessakin hoitaa turvallismmalla ja ymparistoystavalli-
simmalla kuljetusmuodolla. Liséks tieyhteyden Lahti-Loviisa mainitaan olevan
heikkotasoinen.

Marraskuussa 2003 hyvaksytyssa maakuntaohjelmassa asetetaan tavoitteeks yh-
dyskuntarakenteen kehitysvyohykkeiden voimistaminen (tavoite tarkentuu maakun-
takaavatydssa 2003-2005), jolla tarkoitetaan rata- ja moottoritieakselin Helsinki-
Méantsal &L evanto-L uhtikyl& L ahti-Vierumaki-Heinola-Lusi-Jyvaskyl&Mikkeli  ke-
hittéamista, jonka piiriin siis mahdollinen Savonradan oikaisu Heinola-Mikkeli on lu-
ettava. Paija-Hameen maakuntakaava 2006 on ehdotus- ja hyvéksymisvaiheessa
vuonna 2005. Maakuntakaavan luonnoksessa on varaus ratayhteydelle Heinola-
Mikkeli, jonka aikatahtdys on noin vuoteen 2050. Lahti-Loviisa radan varrella Lah-
den ja Orimattilan rgjalla on kaavassa varaus rataa hydyntévalle teol lisuusal ueel le.

Keskustelutilaisuudet: Lahti-Heinola & Lahti-Loviisa

L ahti-Heinola radasta todettiin, ettd sen lakkauttamisen uhkakuvan yll&pitaminen vai-
kuttaa helkentavasti maakunnan imagoon ja houkuttel evuuteen. Lahti ja Heinola ovat
maakunnan ainoat seutukeskukset, joten niiden valinen rata on siksikin imagollisessa
mielessd merkittdva. Mikkelin radan (Savonradan oikaisun) nékymista johtuen on
selvad, etta rata Lahti-Heinola on séilytettava. Tosin Ratahallintokeskuksen tavoit-
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teena el talla hetkella ole maamme nykyisen rataverkon lagjentaminen. Lahti-Heinola
radan 1dheisyydessa sijaitsee Vierumaen urheiluopisto, joka on Suomen johtava lii-
kunta- ja urheilualan keskus. Opiston alueella toimii useita yrityksia ja yksikoita. 11-
meisesti jossakin vaiheessa alueella tulee toimimaan myds charter-hotelli, joten ra-
dalla saattais olla tulevaisuudessa kohtalaista matkailullista ja siten myds henkil 6lii-
kenteen potentiadlia. Lahden kaupunki pitda térkeédna radalta erkanevan Mukkulan
pistoraiteen sdilyttémisté, koska sen varrella on useita teollisuuslaitoksia, jotka kayt-
tavét rataa kuljetuksiinsa.

Lahti-Loviisa radan mainittiin olevan Lahden kaupungille erittéin térked. Lahden
maankayttosuunnitelmissa on nelja merkittévaa teollisuusaluetta, joista Kujalan lo-
gistiikkakeskuksesta on suunniteltu pistoraidetta Loviisan radalle. Nyt on meneilldén
kuitenkin valitusprosessi. Radan mahdollisen lakkauttamisen seurauksena jo ennes-
taankin kriittinen tieyhteys Lahti-Loviisa kuormittuisi lisda jaliikenneturvallisuusriski
kohoaisi merkittavasti. Lahden seudulla on kohtalaisen suuret pohjavesialueet, joten
lisdantyvartieliikenne olisi tassakin mielessa ymparistoriski.

Lahteet: Kuntatiedon keskus 2005; Paijat-Hameen liitto 2003; Paijat-Hameen liitto 2005a; Paijat-
Hameen liitto 2005b; Paijat-Hameen liitto 2005c¢; Ratahallintokeskus 2003; Ratahallintokeskus 2004a;
Keskustelutilaisuudet 10.12.2004 & 20.5.2005.

4.11 SATAKUNTA

Satakunnan aluerakenne ja liikkennejarjestelma

Léansirannikolla sijaitseva Satakunta on kokenut voi-
makkaasti teollisuuden rakennemuutoksen lieveilmio6t
Jjamaakunta onkin karsinyt vaestGtappioista viimeisen
15 vuoden gjan. Nyt Satakunnassa asuu noin 230 000
asukasta. Keskuskaupunki Porin asukasluku on sekin
pudonnut huomattavasti, mutta ennusteiden mukaan
asukasmééra pysyisi myos tulevina vuosikymmenina
noin 76 000 asukkaassa. Maakunnassa on edelleen
korkea ty6ttomyys, jota ratojen mahdollinen lakkaut-
taminen saattaisi lisdtd. Satakunta profiloidaan teolli-
suusmaakunnaksi, silla elinkeinorakenteesta kolmas-
osa on jalostuksen piirissd. Perinteisia vahvuusaloja
ovat perusmetallien ja koneiden tuotanto seké metsa
jaelintarviketeollisuus.

Useiden rannikko- ja rajamaakuntien tapaan myos Satakunta on liikenteel lisessa mie-
less&d hieman sivussa merkittévistd keskuksistamme ja liikennevaylistdmme. Maa-
kunnan paavaylét ovat valtatie 2 (Helsinki-Pori), lansirannikon valtatie 8 seké TEN-
verkkoon kuuluvarata Tampereelta Poriin ja Raumalle. Satakunnassa on kolme vaha-
liikenteista rataa. Porissa sijaitsee lyhyehko pistoraide Aittaluoto-Ruosniemi (avattu
jaan 20 kilometrin pituinen Rauman radalta erkaneva pistoraide Kiukainen-K auttua
(avattu 1913). Pohjois-Satakunnassa sijaitsee osa radasta Parkano-Niinisalo (avattu
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1935), joka on viime vuosina ollut puolustusvoimien kéytdssa. Rataosat Aittaluoto-
Ruosniemi ja Parkano-Niinisalo ovat olleet osa Pori-Haapaméaki rataa, joka lakkautet-
tiin suurimmilta osin vuonna 1985.

Satakunnan maakunnalliset kehittamisasiakirjat ja kaavat

Satakunnan maakuntasuunnitelma 2030:ssa (hyvéksytty 2003) todetaan, ettéa seutu-
kaava 5:ssa on varaukset ratayhteyden rakentamiseks Varsinais-Suomeen (Uusikau-
punki-Rauma-Pori, URPO-rata) ja lakkautetun Pori-Parkano radan toteuttamiseksi
uudelleen pitkélla tahtéyksella. Myo6s Satakunnan alue- ja yhdyskuntarakenteen ke-
hittdmisvyohykkeitd kuvaavaan karttaan on merkitty kaikki maakunnan vahaliiken-
teiset radat. Satakuntaan on tekeilla myos koko maakunnan kasittava liikennejarjes-
telmasuunnitelma, joka vamistuu vuoden 2006 akupuolella. Padiikenneverkkoa
koskevan osaselvityksen luonnoksessa (19.5.2005) todetaan Satakunnan vahaliiken-
teisten ratojen olemassa olo. Porin seudun liikennegjarjestelmasuunnitelmassa
(2002) mainitaan yleisluontoisesti, ettéa raideliikenteen kehittamiseen tulee edelleen
panostaa. Syyskuussa 2003 hyvaksytyssd maakuntaohjelmassa on Sakylan kunnan
hanke-esityksend Kiukainen-K auttua-Sakyla ratayhteyden perusparantaminen. Muu-
toin maakuntaohjelma ei ota kantaa vahdiikenteisiin ratoihin.

Satakunnassa on kdynnistetty maakuntakaavan laatiminen vuonna 2003 (ehdotusvai-
he v. 2006). Voimassa on nyt seutukaava 5 (vahvistettu 1/1999), jossa on varaukset
ratayhteyden rakentamiseen Varsinais-Suomeen (URPO-rata) ja lakkautetun Pori-
Parkano radan uudelleen toteuttamiseen pitkalla tahtayksella. URPO-radasta on tehty
tarveselvitys vuonna 1995. Sen perusteella osan Uusikaupunki-Rauma kuljetusvo-
lyymi olisi vuosittain jopa yli miljoona tonnia ja matkustgjamaara koko URPO-
radalla karkean arvion mukaan 250 000 — 300 000 henkil 6&.

Keskustelutilaisuudet: Aittaluoto-Ruosniemi & Kiukainen-Kauttua & Parkano-Niinisalo

Satakunnan todettiin olevan teollisuusmaakunta, jolle radat ovat erittéin térkeita Ait-
taluoto-Ruosniemi rataosalla kuljetetaan mm. kodinkoneita ja vaarallisten aineiden
kuljetuksina kaasua; kuljetukset ovat kansainvalisté liikennetta. Radan mahdol lisesti
lakkautuessa vaikutukset nakyisivat mm. tyollisyydessa, silla kodinkoneyhti6 Elect-
rolux Oy:n logistiikkakeskus e téllaisessa tilanteessa jdis Poriin eika vattamatta
kymin olisi muuta kéyttoa Aittaluodossa koetaan olevan nayttéa kuljetuspotentiaalis-
ta, silla maa-alueita ollaan kaavoittamassa teollisuusalueiksi. Keskustelun radan lak-
kauttami sesta ndhdaén nyt tuottaneen haittaa ja investointeja on jo siirtynyt muualle.
Kaupungin kannalta radan séilyttaminen on elinkeinopoliittisesti erittéin térkeéta.

Kiukainen-Kauttua radan vaikutusalueella ollaan yksimielisia siita, etta rata tulee séi-
lyttéd. Sen mahdollinen sulkeminen heikentdisi elinkeinoeldmén toimintaedellytyk-
sig erityisesti Sucros Oy:n syksyiset sokerijuurikaskuljetukset. Talla hetkella (kesa
kuu 2005) sokerijuurikkaan viljelysta kaydaan EU:n tasolla keskustelua, jonka aihee-
na ovat mm. kiintididen mahdolliset leikkaukset. Alueella sijaitsee useita muitakin
teollisuuslaitoksia, mutta niiden toiminnan kannalta rata e ole vattaméaton. Radan
|ahivaikutusalueeseen kuuluvat Kiukainen, Eura ja Sakyla sijaitsevat Suomen teollis-
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tuneimmalla seudulla. Alueella koetaan tarvittavan elementteja (mm. rautatie), joilla
kehitetéén edelleen strategista kilpailukykya esimerkiksi yritysneuvotteluiden yhtey-
desséd. Kauttuan uudessa kaavassa ja suunnitelmissa on esitetty radan oikaisuaja pis-
toraiteita tehtaille. Radan mahdollisen lakkautuksen seurauksena saatettaisiin menet-
téa tadllakin varsin runsaasti tyopaikkoja.

Parkano-Niinisalo radan vaikutusalueella sijaitsevat Parkano (Pirkanmaalla), Jami-
jarvi ja Kankaanpdd. Radalla on nykydan lantisen maanpuolustusalueen joukko-
osastojen, erityisesti Niinisalon varuskunnan eli Tykistoprikaatin, kuljetuksia. Poh-
jois-Satakunnassa Pohjankankaalla sijaitsee maanpuolustusalueen suurin ampuma-
alue, jota kayttdd mm. Panssariprikaati harjoituksissaan. Raskaan vaunukaluston yh-
teydessa lavettikuljetuksiin siirtyminen aiheuttaisi ongelmia tienpidolle etenkin keli-
rikkoaikaan. Radan mahdollisen lakkauttamisen vaikutuksia tieliikenteeseen e voi
laskea keskimaaraisina vuorokausikuormina. Puolustusvoimien kuljetuksia on tarkas-
teltava rasituspiikking, koska kyseessd on pitkassa letkassa g ettava moottorimarssi.
Panssariprikaatin kuljetuksia on Hameenlinnasta 8-10 péivana vuodessa ja Tykist6-
prikaatista mennaan Lappiin kerran vuodessa vahintdan kahdella junalla.

Keskustelutilaisuuksissa otettiin esille myods koko Pori-Parkano valin uudelleen
avaaminen. Mm. Satakuntaliitto, Kankaanp&an kaupunki ja Pomarkun kunta ovat
pyrkineet maank&yton suunnitelmissaan siihen, ettd ratavaraus séilyy. Parkano-
Kihni6 radan tapaan myds vélille Ruosniemi-Kankaanpaa on tavoitteena saada el&-
mysmatkailua resiinaliikenteen muodossa. Parkano-Niinisalo radan suhteen muistu-
tettiin yleisella tasolla, etté kyseessa on &killisen rakennemuutoksen alue, jossa rato-
jen lakkauttami spaatokset veisivét |iséd uskoa tulevaisuudelta.

Lahteet: Kuntatiedon keskus 2005; Ratahallintokeskus 2003; Ratahallintokeskus 2004a; Satakuntaliitto
2001; Satakuntaliitto 2002; Satakuntaliitto 2004a; Satakuntaliitto 2004b; Satakuntaliitto 2005a; Satakun-
taliitto 2005b; Keskustelutilaisuudet 9.12.2004 & 2.6.2005 & 13.6.2005.

4.12 MUUT MAAKUNNAT

Vahdiikenteisia ratoja sijaitsee siis 11 maakunnassa
(KuvaT 1. ja3.). Tama el tietenkdan tarkoita, ettd vaha-
liikenteisten ratojen mahdollinen lakkauttaminen/kehit-
taminen olisi merkitykseton asia Manner-Suomen kah-
deksalle muulle maakunnalle: Etel&-Karjala, EteléPoh-
janmaa, Hame, Keski-Pohjanmaa, Kymenlaakso, Poh-
janmaa, Uusimaa ja Varsinais-Suomi (Kuva 4.). Useassa
naista maakunnista on merisatama, jolle tulee sisdémaas-
ta tie- ja rautatiekuljetuksia. Vahintdankin naiden kul-
jetusten raaka-aineiden alkup&i on monesti nyt tarkas-
teltavina ollei ssa maakunnissa.

KUVA 4. MAAKUNNAT, JOISSA EI SI-
JAITSE VAHALIIKENTEISIA RATOJA.
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Kuitenkaan ndma maakunnat eivét kasittele vahaliikenteisia ratoja maakuntasuunni-
telmissaan, -ohjelmissaan tai -kaavaselostuksissaan. Tama on ymmarrettavad, mutta
samalla tulee muistaa, ettd varsinkin liikenneinfrastruktuurikysymykset ovat sellaisia,
joissa ylimaakunnallisen ajattelutavan tulisi nékya vahvasti. Juuri liikennevaylat
linkittavat kaikkein ndkyvimmin ja konkreettismmin maakunnat toisiinsa. Paasaén-

toisesti ylimaakunnallisuus nékyy vain suurimpien hankkeiden yhteydessa, kuten Ke-
rava-Lahti oikoradan, Pohjanmaan radan tai Tampereen lantisen kehétien yhteydessa.

Lahteet: Eteld-Karjalan liitto 2003; Etela-Karjalan liitto 2004; Etela-Karjalan liitto 2005; Etela-
Pohjanmaan liitto 2000; Etela-Pohjanmaan liitto 2003; Etela-Pohjanmaan liitto 2005; Hameen liitto
2002; Hameen liitto 2005; Keski-Pohjanmaan liitto 2002; Keski-Pohjanmaan liitto 2003; Keski-
Pohjanmaan liitto 2005; Kymenlaakson liitto 2001;Kymenlaakson liitto 2003; Kymenlaakson liitto 2005;
Pohjanmaan liitto 2003; Pohjanmaan liitto 2004; Pohjanmaan liitto 2005; Uudenmaan liitto 2003a; Uu-
denmaan liitto 2003b; Uudenmaan liitto 2005; Varsinais-Suomen liitto 2002; Varsinais-Suomen liitto
2005a; Varsinais-Suomen liitto 2005b.

536 km
investointitarpeen ajoitus
vuosina 2005 - 2010

KOLARI-AKASJOKI/RAUTUVAARA

427 km
investointitarpeen ajoitus
vuosina 2010 - 2015
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5 YHTEENVETO JA PAATELMAT

5.1 VAHALIIKENTEISET RADAT ALUEELLISINA INTRESSEINA

Maakunnalliset kehittamisasiakirjat

Voimakkaimmin véhdliikenteisiin ratoihin otetaan kantaa Suomen itaisten ja pohjois-
ten maakuntien kehittémissuunnitelmissa ja -strategioissa. Tama luonnollisesti johtuu
oSittain giitd, ettd valtaosa naista radoista sijaitsee juuri maan ité& ja pohjoisosissa
Erityisesti Kainuussa, Lapissa ja Pohjois-Karjalassa vahdiikenteisilla radoilla koe-
taan olevan suuri merkitys alueellisen kehityksen ja kehittdmisen kannalta. Silti joi-
denkin vahdliikenteisten ratojen ”uhanalaisuutta” e edes tiedosteta kehittémissuun-
nitelmissa. Tama lienee yks syy, miksi muutamat maakunnat jéttavét vahaliikentei set
ratansa suunnitel missaan jopa mainitsematta.

Liséksi maakunnat ovat erilaisessa asemassa vahdliikenteisten ratojen suhteen. Jos
rata on kokonaisuudessaan maakunnan rgjojen sisdlla ja se on vield ns. yhdysrata,
niin télaisen radan merkitys koetaan véistamétta tarkedmmaksi kuin radan, joka si-
jaitsee vain osittain maakunnan alueella. Parhaat esimerkit ensin mainitusta ovat Ete-
|&Savon Savonlinna-Huutokoski ja Pohjois-Karjalan Lieksa-Porokyl&. Esimerkki jél-
kimmaisestéd ovat puolestaan Pohjois-Pohjanmaan molemmat vahaliikenteiset radat
Aadnekoski-Haapajarvi ja Pesiokyla Taivalkoski, jotka Sijaitsevat vain pohjoisilta lat-
voiltaan maakunnan alueella. Hieman samankaltainen tilanne on Pirkanmaalla, jossa
Parkano-Niinisalo rata sijaitsee osittain maakunnan syrjéseudulla. On siis jo 18ht6-
kohtaisesti selv, ettel kaikkia ratoja kasitella yhté tarkasti ja perusteellisesti kehitté-
mi ssuunnitel missa.

Kolmanneksi, syy joidenkin vahaliikenteisten ratojen niukkoihin mainintoihin on yk-
sinkertaisesti se, ettd maakunnallisissa kehittamissuunnitelmissa painopiste on vah-
vasti maakunnan paavaylastolla. Taman vuoks tyohon otettiin myéhemmassa vai-
heessa tarkasteltavakss myds maakuntien litkenne &rjestelmasuunnitelmat, jotka k&
sittelevét eritellymmin koko maakunnan liikenneverkkoa. Liikenne&rjestel masuunni-
telmissa keskitytéan kuitenkin vain yhteen kehittamisalaan, liikenteeseen, mika tie-
tenkin on tassa tapauksessa tarkeintd, mutta tall6in maakunnan muut, liikenteeseen-
kin vaikuttavat muut kehittamiskysymykset j88vét usein kasittelemétta

Alueelliset keskustelutilaisuudet

Maakunnallisissa kehittdmisasiakirjoissa sekéa tie- etta ratatasolla vahaliikenteisin
osuus jaa véistamatta vahemmalle huomiolle kun maakunnat priorisoivat térkeimpia
painopistealojaan ja kehittdmishankkeitaan. Kehittamisasiakirjoista on helposti ha-
vaittavissa, etté vahaliikenteista rataverkkoa tarkastellaan huomattavasti yleisluontoi-
semmin kuin ns. paérataverkkoa. Taman vuoksi tassa alueellista nékdkulmaa edusta-
vassa tutkimuksessa on tarkasteltu myds alueellisissa keskustel utilai suuksissa ilmen-
neita nakemyksié ja niiden argumentaatioita. Ne ovat paitsi perusteellisempia, myos
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jonkin verran tuoreempia kuin usein jo muutaman vuoden ik&an ehtineet kehittéamis-
asiakirjat.

Selvitystyon yhteydessa jérjestettiin kaksi alueellista keskustelutilaisuuskierrosta: en-
simméainen vuoden 2004 lopulla ja toinen vuoden 2005 kevaalla Y hteensa jarjestet-
tiin 19 tilaisuutta, joissa oli kaikkiaan 302 lasnéolijaa (ks. LiiTe 1.). M&aréa on pidet-
téva huomattavana. Ensmmainen kierros kokos osallistujia noin 50 % enemman ja
asian tuoreuden vuoksi myos keskustelu oli vilkkaampaa kuin toisen kierroksen aika-
na. Keskusteluissa oltiin hyvin yksimielisia kulloinkin tarkasteltavana olleen vahalii-
kenteisen radan tarpeellisuudesta. Alueilla vallitsee vahva tahtotila ratojen séilytté-
miseksi. Tilaisuuksissa tuotiin esiin konkreettisia tosiasioita, mm. ratojen kuljetus-
maaria ja aueiden teollisuudaitosten tulevaisuuden ndkymié ja nékemyksia Hyvin
paljon otettiin kantaa my0s erilaisiin tulevaisuuden visioihin sekad siihen, etté liian ly-
hyella nakoperspektiivilla el sais tehda liian kauaskantoisia pddtoksid. Erityisen
merkittavana on pidettéva sitd, ettd matkailullinen nakokulma tuotiin esiin 18hes jo-
kaisen rataosan yhteydessa huolimatta siita, etta vain yhdella niista harjoitetaan talla
hetkella henkildliikennetta (ks. Luku 5.2).

Toisen keskustelukierroksen yhteydessa my6s Tiehallinnon edustgjilla oli pidempi
puheenvuoro. Mm. Jyvaskylan, Kajaanin ja Lahden tilaisuuksissa tuli heidén taholta
ilmi, ettéa useimmissa tapauksissa vahdliikenteisen radan mahdollisen lakkauttamisen
seurauksena raskaat kuljetukset siirtyisivét tieverkolle aiheuttaen néin ainakin jonkin-
laisia tienpidollisia toimia. Tiehallinnon edustgjien mukaan vahdiikenteisten ratojen
ja vahdliikenteisten teiden problematiikassa on samankaltaisuuksia, vaikka kyse on-
kin eri litkennemuodoista. On mahdollista, etta [ahivuosina ollaan alempiasteisen tie-
verkon osalta samanlaisen tilanteen edessa kuin nyt vahéliikenteisten ratojen osalta.

5.2 VAHALIIKENTEISIA RATOJA KOSKEVAT PERUSTELUT

Seuraavassa maakunnallisissa kehittamisasiakirjoissa olevat ja alueellisissa keskuste-
lutilaisuuksissa ilmi tulleet vahaliikenteisten ratojen merkityksellisyytta koskevat pe-
rustelut on kategorioitu neljaan padaryhmaan:

1. Tavaraliikenne / elinkeinoelaméa

Koska kaikki vahdliikenteiset radat (lukuun ottamatta liikenteelta suljettuja) ovat ta-
varaliikenteen kayttssd, maakunnallisten kehittamisasiakirjojen perustelut niiden ke-
hittdmiselle pohjautuvat useimmiten juuri elinkeinoelaman toimintamahdollisuuksien
tuksia on lahes jokaisella rataosalla. Hyvin paljon lasketaan my6s kaivannaisteolli-
suuden kuljetuksien varaan, mm. Pohjois-Karjalassa (Joensuu-llomantsi) ja Kainuus-
sa (Kontiomaki-Taivalkoski). Elinkeinoeldmén &nenpainot nousivat vahvasti esiin
myds alueel lisissa keskustel utilai suuksissa, etenkin Etel&Savossa, [td&-Uudellamaalla,
Keski-Suomessa, Pohjois-Savossa, Péijat-Hameessa ja Satakunnassa. Keskustel uti-
laisuuksissa ilmeni, etta bioenergian kayton kasvuvaikutukset nakyisivét joillakin ra-
doilla, kuten A&nekosken ja Haapajarven vélisella rataosalla. Kuljetustonneissa mi-
tattuna vahdliikenteisten ratojen karkipdassa ovat Etelé&Savossa, 1té-Uudellamaalla,
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Kainuussa, Keski-Suomessa, Pohjois-Karjalassa, Pohjois-Savossa ja Péijat-Hameessa
Sijaitsevat rataosat, joilla kuljetussuorite vuonna 2004 oli useita satoja tonneja.

Elinkeinoelaman tavarakuljetuksista puhuttaessa e voida sivuuttaa sitd, ettd Suomen
rataverkko avataan uusille liikennoitsij6ille kotimaan tavaraliikenteen osalta jo vuon-
na 2007. Alueellisissa keskustelutilaisuuksissa tamé seikka nousi toistuvasti esiin.
Paikallistasolla ollaan melko yksimielisia siitd, ettd tavaraliikenteen kilpailun vapau-
tuminen on mahdollisuus kasvattaa liikennetta juuri vahaiikenteisilla radoilla. Yksi-
tyiset junayhtiot saattavat tarjota kuljetuspalveluitaan alueellisesti tai syottoliikentee-
né. Etenkin Keski-Suomessa, Pohjois-Karjalassa ja Pohjois-Savossa kil pailun vapau-
tuminen ndhdaén suurena mahdol lisuutena.

2. Henkiloliikenne / matkailu

Vaikka télla hetkella henkildliikennetté on vahaliikenteisisti radoista ainoastaan vé-
lill& Lieksa-Porokyld, niin henkildliikenne ja matkailumahdollisuudet ovat kehittd
mi sasiakirjoissa hammastyttavan vahvasti esilla. Asia johtunee osaks siité, ettd hen-
kiloliikenne koetaan imagol lisessa mieless tavaraliikennetta tarkedmmaksi, kun taas
taloudellisessa mielessa tilanne on toisinpdin. Imagollinen nakékulma on viime ai-
koina noussut yhdeksi kehittamisen painopistealueeksi kaytannollisesti katsoen Suo-
men kaikissa maakunnissa. Esimerkiksi Lapissa (Isokyl&Kelloselkd, Kolari-
Akasioki/Rautuvaara) seka Kainuussa ja Pohjois-Pohjanmaalla (Kontiomaki-
Taivalkoski) ratojen merkityksellisyytta perustellaan useiden matkailukohteiden kas-
vavalla kysynnélla. Lapissa esitetéén autojuna-matkailun ulottamista Kemijarvelle ja
Sallaan (nykyaén yhteys on Rovaniemelle). Henkildliikennettéa on tavoitteena saada
vdlille Nurmes-Kgjaani, jolloin valin Oulu-Joensuu pystyisi matkustamaan kokonaan
raiteitse.

Matkailunékdkulma tuli useiden rataosien (mm. Savonlinna-Huutokoski ja Lahti-
Heinola) kohdalla vahvasti esille myds keskustelutilaisuuksissa. Muutamien ratojen
(esim. Kolari-Rautuvaara) kohdalla pohdittiin esimerkiksi ulkomaalaisille turisteille
suunnattua eldmysmatkailua. On my6s muistettava, ettd henkildliikenteen kaipuu
saattaa johtua Siitd, ettd useilta radoilta se on lakkautettu menneinda vuosina. Tallaisia
ratoja ovat Isokyla-Kelloselka (lakkautettu v. 1966), Joensuu-llomantsi (1969), A&
nekoski-Haapajarvi  (1979), Savonlinna-Huutokoski ~ (1988),  Kontiomaki-
Amménsaari (1992), Pesiokyl&-Taivalkoski (1992) ja Porokyl&Vuokatti (1993), seka
tietenkin Aittaluoto-Ruosniemi ja molemmat Parkanon radat, jotka ovat taannoin ol-
leet osiaradasta Pori-Haapamaki (ks. LiiTe 2.).

3. Tulevaisuus / gateway-mallit

Maakuntien kehittamisasiakirjoissa useiden vahdliikenteisten ratojen merkitykselli-
syyttd argumentoidaan kansallisilla ja kansainvdlisilla gateway-malleilla, jolloin ra-
dat olisivat osa lagjempaa ja tarkedmpda ratayhteyttd. Argumentit perustuvat joko
viela rakentamattoman rataosan varaan tai jo olemassa oleviin ratoihin.

Ensiksi, vahdliikenteisen radan merkitysta saatetaan maakunnissa korostaa sillg, etta

tulevaisuudessa se sagttaa olla osa uutta, lagjempaa ratayhteytta. Etel&Suomessa té-
laisia ratapsia on kaksi: Lahti-Heinola olisi osa oikaistavaa Savonrataa (Lahti-
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Heinola-Mikkeli), ja Niinisalo-Parkano olisi osa uudelleen toteutettavaa Pori-Parkano
rataa (lakkautettu v. 1985). Pohjois-Suomessa rataosa |sokylé-Kelloselka vois olla
Kellosalka-Alakurtti (n. 70 km) toteutuisi. Rataan Kolari-Akasjoki liittyvat suunni-
telmat ovat saaneet perdti pohjoismaisia ulottuvuuksia, sillé radan jatketta on kaavail -
tu Ruotsin Svappavaaraan ja Norjaan (Jaamerenrata). Kolari-Akasjoki radan haaraa,
Niesa-Rautuvaara, on alueen kasvavan matkailuelinkeinon vuoks suunniteltu jatket-
tavaks Yllakselle ja Leville. Keskustelutilaisuuksissa nousi esiin viela eras ratayh-
teysvisio, jota e ole kehittamisasiakirjoissa. Radan Pesitkyl& Taivalkoski jatkoa on
kaavailtu Kuusamon kautta Vengjdle. Em. suunnitelmiin liittyen mainittakoon, etta
Ratahallintokeskuksen tavoitteena el kuitenkaan télla hetkella ole nykyisen rataver-
kon lagjentaminen.

Toiseksi, kehittémissuunnitelmissa joidenkin vahaliikenteisten ratojen merkitysta ar-
gumentoidaan sill4, etté ne ovat tulevaisuudessa uudenlaisessa verkollisessa siséll 6s-
si. Tallaisilla radoilla on siis jo nyt verkollista merkitystd, mutta toimintaympériston
muutokset ja tulevaisuuden haasteet saattavat luoda tilanteen, jossa nama radat olisi-
vat alempaa selvasti tarkeammassa verkollisessa roolissa. Téllaisia yhdysratoja sijait-
see Etel&Savossa (Savonlinna-Huutokoski), 1t&-Uudellamaalla (Lahti-Loviisa), Kes-
ki-Suomessa (Aznekoski-Haapajarvi) seka Kainuussa ja Pohjois-Karjalassa (Lieksa-
Porokyl&Vuokatti). Radalla Savonlinna-Huutokoski koetaan olevan merkittava ver-
kollinen merkitys etenkin jos’/kun Luoteis-Vendjan talouskasvu vauhdittuu tulevai-
suudessa. Se olis osa merkittdvda Etelé-Suomen poikittaista ratakdytavas, Jarvi-
Suomen rataa. Rata Aanekoski-Haapajarvi on sité vastoin osa vaihtoehtoista reittia
maamme pitkittdissuunnassa. Molempien ratojen séilyttamista ja kehittamista voi-
daan perustella myos mahdollisen poikkeustilan vallitessa, jolloin niiden strateginen
merkitys voi olla hyvinkin suuri. Samat toteamukset sopivat myos kahteen muuhun
em. rataan.

Taman kategorian yhteydessi on syyta mainita, ettd keskustelutilaisuuksissa nousi
useasti esiin ndkemys, jonka mukaan niin taman kuin muidenkin nyky&an tehtavien
kehittamisselvitysten suhteen ollaan jo |ahtokohdiltaan liikaa sidoksissa nykyhet-
keen. Tama on varsin ymmarrettéavaa, silla globalisoitumisen ja kansainvalistymisen
yhteydessi nopeatempoinen tuloskatsauksiin pohjautuva kvartaaligjattelu valtaa alaa.
Liikenneinfrastruktuurin ja etenkin rataliikenneinfrastruktuurin kehittdmisessa pitéisi
kuitenkin tehda vuosikymmenien, ellel jopa vuosisatojen padhan kantavia ratkaisuja.
Liikennepoliittisten ratkaisumallien hakeminen ja p&dtosten tekeminen on erittéin
haastavaa ja ty0 on vaativaa, mutta liiaksi tdmén paivan tarpeisiin ja toimintamene-
telmiin katsova gjattel utapa ei ole valttdmétta eduksi pitkalla tahtaimella

4. Arvot / ymparisto ja turvallisuus

Y mpéristoon ja turvallisuuteen liittyvét arvot ovat voimistuneet yhteiskunnallisessa
keskustelussa viime vuosina. Mm. hiilidioksidipaastéjen vaikutukset, merialueiden
saastumisen seuraukset ja ilmastolliset muutokset ovat heréttaneet ihmisten huolen ja
mielenkiinnon ympdristddan kohtaan. Samalla energiatehokkuuden merkitys ja vaa-
ralisten aineiden kuljetusten turvallisuusnékokannat liikenteessa ovat kasvaneet.
Uselden maakuntien kehittamisasiakirjoissa (mm. Pohjois-Karjala ja Lappi) vahalii-
kenteisia ratoja ja koko raideliikennetta perustellaan sen véhasaasteisuudella. Myds
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|dhes jokaisessa keskustelutilaisuudessa tuli ilmi sama asia. Raideliikenne ndhdaan
selvasti puhtaampana ja turvallisempana vaihtoehtona kuin tieliikenne. Raideliiken-
teen ympéristoystavallisyys ja turvallisuuskannanotot nousevat esiin yleisella tasolla,
yhdenk&an vahaliikentei sen rataosan séilyttamista el kehittéamisasiakirjoissa erityises-
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6 LOPPULAUSEET (JANI HANHIJARVI & ILARI KARPPI)

6.1 TUTKIMUKSEN TARKASTELUTASO JA MENETELMAT

Maakunnat tarkastelutasona

Vastoin pééraportin rataosakohtaista tarkasteluperspektiivia taéman laadullisin ana-
lyysein tehdyn tyon léhtokohtana on ollut maakuntakohtainen tarkastelu. Paaraportti
on pitkalti tekninen selvitys. Sen k&ytannossa ainoa mahdollinen 18hestymistapa on
ollut rataosakohtainen tarkastelu. Sité vastoin téssa raportissa on hahmoteltu vahalii-
kenteisiin ratoihin kiinnitettyja tulevaisuuden kehitysmahdollisuuksia koskevia mer-
kityksia alueellisesta nékokulmasta. Tall6in on pyritty irtaantumaan itse rautateista ja
nakemaén ne ainoastaan toiminnan (litkenteen) apuvélineind. Téasta nakokulmasta
aluetasoinen tarkastelu on ollut perusteltu. V aihtoehtoja al uetasoisen tarkastelun tilal-
liselle rajaukselle on kolme: ilmi6n tarkastelu joko radan vaikutusal ueen, seutukunti-
en tai maakuntien ndkokulmasta.

Ehk&péa loogisin olis radan vaikutusalueeseen pohjaava perspektiivi. Ongelmaksi
nousee tall6in radan vaikutusalueen méaérittely, joka voi olla suppeasti gjatellen hy-
vinkin tiukasti radan ympérillé oleva (l&hivaikutus)alue. Sellaisena on tassakin tydssa
muutamaan otteeseen mainittu radanvarsikunnat (ks. Luku 4.). N&in aseteltua paino-
tusta voitaisiin kutsua perinteisen, tiukasti kohdennetun paikallisen elinkeinopolitii-
kan nakokulmaksi. Laajimmassa mahdolli sessa tapauksessa radan vaikutusal ueena on
koko maapallo. Myos téllaista globaalia tarkastel uperspektiivia on vaadittu hankkeen
keskustelu-/kuulemistilaisuuksissa. Ongelmaks nousisi myos erilaisten alueellisten
kehittamissuunnitelmien tarkastelu, silla niitd e tehda vaylien (ratojen) vaikutusalu-
eiden, vaan hallinnollisten auejakojen mukaan.

Jdljelle jéa siis hallinnollisiin alugakoihin ei seutukuntiin tai maakuntiin pohjaava
nékokanta. Néista kahdesta maakunnallinen tarkastel utapa vaikuttaa oikeutetulta, sil-
|a alueellisten kehittamistavoitteiden ja -haasteiden analyys kytkeytyy luontevimmin
maakunnallisten liittojen rooliin kehittdmisprosessissa ja tdman toiminnan kautta ker-
tyneeseen tietoon. Tamankaltaista méaramuotoista ja osin lainsdddannosta johdetta-
vaa tyotdhan e seututasolla harjoiteta elkd seutukuntien painopistealoja, SWOT-
anayysegjata vastaavia nakemyksid, aina vahvasti kytketé osaksi maakuntastrategioi-
takaan. Liséks téhan raporttiin sisdltyva lagjemmilla asiakokonaisuuksilla operoiva
ote tekee kokonaisten maakuntien tasolla toteutettavan tarkastelun helpoiten perustel-
tavaksi.

Maakunnallista jakoa voidaan kuitenkin pitda yhtéélta liian karkeana ja toisaalta liian
hienojakoisena. Liian karkea se on siksi, etté useissa tapauksissa vahdiikenteinen ra-
ta vain hipoo maakunnan reuna-alueita, jolloin maakunnan kiinnostus rataa kohtaan
ja radan todellinen merkitys maakunnan kehittéamiselle voi olla pieni, kuten on ha-
vaittu tamankin tyon yhteydessa muutamaan otteeseen. Liian hienojakoinen maakun-
takohtainen jako on taas siksi, ettéd Suomen rataverkosto on yksi kokonaisuus, joka
nédyttaytyy yhdessa maakunnassa vain pieneltéa osaltaan. Omanlai sensa ongel mavyyh-
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ti muodostuu alugjakoihin nivoutuvasta toiminnallisuudesta. Maakunta-alueet ovat
kéytannotssa merkittavia viranomaisyhteistyon foorumeja. Vaikka maakunnallisilla
liitoilla onkin horisontaalinen aluekehitysvastuu, niilta puuttuvat sektorikohtaisesti ja
usein maakuntiin nahden erilaisilla alugjaocilla operoivien valtion viranomaisten k&
siin sidotut budijettivarat.

Laadulliset tutkimusmenetelmat

Kasiteltdvien ilmididen ominaisuuksista lahtevan laadullisen tarkastelun edut puh-
taasti maaralliseen analyysiin néhden vaikuttavat selviltéd. Hallinnollinen paétoksen-
teko ja organisaatioiden toiminta e ole vain laskennallisin menetelmin tgjuttavissa
olevien osien summa, jossa yksinkertaisia toimintaperiaatteita noudattavat toimijat
tekevét ennakoitavissa olevia pddtoksia. Vertauskuvallisesti voidaan gjatella esimer-

le on, ettd molemmista voi piirtéd (rakenne)kaavion. Ero tulee ndkyviin siing, etta
teknisen laitteen toiminta on ennalta ainakin teoriassa pédételtavissa, mutta hallinto-
koneiston toimintamekanismiin vaikuttaa niin monta tiedostettua ja tiedostamatonta
tekijéi;i, etta maadrdlisin perustein tutkittuna lopputulosta el voida edes teoriassa maé-
ritell&’.

Jos ndin kuitenkin olisi, puhtaasti méarallinen analyys kehityskulkuja kuvaavien in-
dikaattoreiden saamista arvoista ehka riittdis luomaan tarpeeksi osuvaa kuvaa seka
tulevista kehityshaasteista etta tavoista, joilla niihin tiettyna tulevaisuuteen heijastet-
tavana ajankohtana tullaan reagoimaan. Télainen maaradllinen 18hestymistapa j84 va-
jaaksi, kun joudutaan ottamaan kantaa yhteiskunnallisiin muutoksiin (esim. Luoteis-
kohtaisiin muutoksiin (esim. uusien junaoperaattoreiden tulo vuonna 2007 tai metsé-
teollisuuslaitosten investoinnit). Suurissa muutostilanteissa puhtaasti maaréllinen tie-
to piirtdd vastamatta kuvaa menneesta maailmasta. Mita kiivastahtisemmin yhteis-
kunnalliset muutokset seuraavat toisiaan, sitd nopeammin joudutaan tarkastamaan
k&ytettévissa olevan tiedon soveltuvuus pdéatoksenteon raaka-aineeksi. Ndiden lisdksi
on viela muita realiteetteja ohjaamassa yleista kehittamisajatteluamme. Esimerkiksi
ymparistoon ja turvalisuuteen liittyvien arvokeskusteluiden merkitys nayttda vain
voimistuvan, silléa aiemmin ne toivat keskusteluihin nakdkulmia, mutta nykyaan ne jo
ohjaavat kehittamisajatteluamme.

® Erilaiset paatoksenteon tukijarjestelmat, operaatiotutkimus ja esimerkiksi epavarmuuden vallitessa tapah-
tuvan paatoksenteon peliteoreettinen mallinnus tarjoavat kaikki maarallista tukea valittomassa valintatilan-
teessa olevalle paatoksentekijalle. Vahaakaan kompleksisemman paatbksen muotoutumiseen vaikuttavat
kuitenkin tyypillisesti niin monenlaiset ja monella eri skaalatasolla vaikuttavat tekijat, etta paatdés joudutaan
tekemaén naiden tekijoiden muodostamasta kokonaisuudesta johdettavien laatuerojen perusteella, siis
laadullisesti. Taloustieteen nobelisti ja yhteiskuntapoliittisten keskustelijoiden Tampere-klubin jasen James
Buchanan (1989, 102-103) on yhdessa samaisen klubin jdsenen Geoffrey Brennanin kanssa kyseenalais-
tanut (maaréllisesti) rationaalisen yhteyden yksittdisen danestajan vaaleissa antaman &énen ja d&nestami-
selld tavoiteltavan politikan muotoutumisen valilla. Heidan mukaansa rationaalinen danestija ei aanesta
valitakseen aanellaan tietyn tarjolle asetetun poliittisen vaihtoehdon. Sen sijaan han osoittaa danestyspaa-
tokselladn halunsa antaa kannatuksensa jollekin tarjotuista konkreettisista vaihtoehdoista — tai pidattaytya
antamasta aantansa millekaan niista. Kirjoittajat vertaavatkin danestamista urheilukilpailujen seuraamiseen
televisiosta: raivokkaankaan suosikkiurheilijalle tai -joukkueelle television &érella annetun kannatuksen
tuskin uskotaan vaikuttavan lopputulokseen. Kannatuksen antamisen "rationaalisuuden” on oltava jossakin
muualla, kuten esimerkiksi katsojan halussa tuntea olevansa osa jotakin laajempaa yhteis6a.
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Niinpa on luonnollista paatya korostamaan erilaisten laadullisten tiedonhankintapro-
sessien (maakuntien kehittdmisasiakirjat, keskustelutilaisuudet, seminaarit yms.)
merkitysta luotaessa kuvaa alueellisessa asiayhteydessa kohdattavista kehitys- ja ke-
hittamishaasteista. Alueellinen kehitysmuutos on vastamétta yhdistelma kehityk-
sen yleisid lainalaisuuksia ja yksittéi sen alueen toimijoista, kehityshistoriastaja muis-
ta tilannekohtai sista tekij0isté johdettavia ainutkertaisia ilmidita (vrt. Luvut 2.1ja3.1).
Tulevaisuutta on vaikea arvioida, koska alueellisen kehityksen rakenteelliset, siis eri-
laisista toimija- ja tuotantorakenteista nousevat tekijét kietoutuvat moniulotteisesti
toisiinsa. Tulevaisuuden hahmottumisen monimuotoisuutta pyritdan hallitsemaan eri
aluetasoilla toteutettavilla teknologisen, taloudellisen, hallinnollisen tai muun muu-
toksen ennakointitoimenpiteill& Niiden tuottama tieto muutoksen suunnista on jarke-
vaa sisdlyttdd myos radanpidon kehittamishaasteita pohdittaessa. (vrt. Hanhijérvi
2005.)

Huomattakoon, ettd erilaiset kehittamisasiakirjat tarjoavat hyvin erityislaatuisen néa-
kokulman alueelliseen kehittamiseen. Alueellisesta kehityksesta itsestéan tai kehitys-
dynamiikasta niiden kautta el voi koostaa erityisen analyyttista kuvaa. Karppi, Kok-
konen ja Lahteenmaki-Smith (2001) ovat tarkastelleet vuosituhannen vaihteen aikai-
sia pohjoismaisia aluekehitysohjelmia. Analyysinsa tueksi he méarittelivat ohjelmat
strategisen suunnittelun ja johtamisen kasitteistoa vasten. Karppi ym. korostavat oh-
jelmien eroavaisuutta yritysten strategiaprosessiin néhden kahdella ulottuvuudella: 1)
julkiset ohjelmat tehddan etukateen lukkoon ly6tya ohjelmakautta varten ja 2) ne jul-
Kistetaan lagjojen, pagosin rajoittamattomien lukijajoukkojen saavutettavaksi. Naista
tekijoista johtuen julkiset ohjelmat ovat tyypillisesti juonedlisiajulistuksia, joilla pyri-
tédn vakuuttamaan erilaisia toimijaryhmia edistettavien tavoitteiden kannatettavuu-
desta. Niité siis tulee lukea eréénlaisten konsensusmekanismien 18pi kulkeneina ar-
gumentteina alueen mahdollisesta kehityksestd, ei odotettavissa olevaa kehitysta kos-
kevan analyysin syotetietoina. Alueellista ndkokulmaa, esimerkiks eri alueilla lii-
kennekysymyksille annettavista erilaisista painotuksista, ne kuitenkin auttavat muok-
kaamaan — etenkin, kun mahdollisimman monen maakunnan ohjel matuotantoa pysty-
tdan lukemaan rinnakkain.

6.2 SUOSITUKSET JATKOTUTKIMUKSESTA

Erilaiset alueet kohtaavat tulevaisuudessa erilaisia haasteita. Alueilla on erilaisia toi-
mijoita, niiden aluetalouteen vaikuttavat erilaiset tekijat ja niilla on erilainen liiken-
neinfrastruktuuri. On siis selvaa, ettd alueiden tarve essimerkiksi tietylle liikennemuo-
dolle (esim. rataliikenne) on erilainen ja siihen vaikuttavien tekijoiden mittaamiseen
el voida kayttéa kaikkialla samanlaista mittatikkua. Y hté lailla on selvag, etta toiset
alueet ovat kayttamansa liikenneinfrastruktuurin suhteen sopeutuvaisempia tulevai-
suuden haasteisiin kuin toiset alueet. Tallaisessa tilanteessa on pohdittava ja tutkitta-
va tarkoin merkittavien vaylaratkaisujen tarpeellisuutta ja jarkevyyttd; on kyse sitten
uudesta vaylastd, jo olemassa olevan perusparantamisesta tai perdti vanhan vayléan
lakkauttami sesta.

Tama tutkimus on tarkastellut 11 maakuntaa, joissa sijaitsee kaikkiaan 18 rataosaa,
aluedllisesta nakokulmasta kevaan ja alkukesan 2005 aikana. Nékokulma on jouduttu

60



Véahéliikenteiset radat Paatoksenteko- ja toimintaympariston muutokset

pitaméaén rgattuna ja yleisluontoisena huomioon ottaen aika- yms. resurssit seka
maakuntien ja ratojen runsaslukuisuus. Padosin maakunnallisten liittojen edustgjista
kootun tydryhman ndkemyksid ja kommentteja on huomioitu tutkimuksen teon yh-
teydessd em. resurssien puitteissa.

Jatkotoimenpiteind suosittelemme, etté luodaan erikseen yksityiskohtaisempi alu-
edlliseen ndkokulmaan pohjaava tarkastelu muutamille rataosille. Omiin péaétel-
miimme ja padaraportin (Ratahallintokeskus 2005a) esityksiin nojautuen esitdmme
alustavasti, ettd rataosakohtai sessa jatkotutkimuksessa syksyn 2005 ja kevdan 2006
aikana analysoidaan 4-5 vahaliikenteista rataosaa yksityiskohtaisemmin ja erilaisten
muutosvai htoehtojen toteutumisen vaikutuksia alueiden kehitykseen ja kehittdmiseen
punniten. Ehdottamamme rataosat ovat:

Isokyla-Kelloselka (Lappi),

Joensuu-llomantsi (Pohjois-Karjala),

Kiukainen-Kauttua (Satakunta),

Kolari-Akasjoki/Rautuvaara (Lappi),
mahdollisesti jokin ylimaakunnallinen rata.

arLONE

Paéraportissa on toimenpide-ehdotukset kullekin 18 rataosalle, joista moni on sulke-
mis-/lakkautusuhan alaisena. Jatkoselvityksen arvoiseksi katsomallemme rataosalle
| sokyl &-Kelloselka ehdotetaan sen sulkemista liikenteeltéd. Tamén rataosan tapaukses-
eiden liikenteen ja vayl&ston tulevasta kehittdmisesta. Mikali uusia kuljetustarpeita ei
ilmaannu lahivuosing, rata tultaneen lakkauttamaan, kuitenkin niin, etta ratalinja yl-
lapidetdan mahdollisten tulevaisuuden tarpeiden varalta. Perusteena liikenteen sul-
lista kansainvélisia kuljetuksia mahdollisen Salla-Alakurtti radan valmistumisen jal-
keen. Sitd vastoin rataosalle Joensuu-llomantsi ehdotetaan korvausinvestoinnin suo-
rittamista, koska radalla on suhteellisen vilkas liikenne ja kuljetuksille on kas-
vunakymia. Tamakin yhteys on tarkemman tutkimukesen arvoinen (Ratahallintokes-
kus 2005a.): itéisen Suomen kuljetusinfrastruktuurin tulevaisuus lagjemminkin kyt-
keytyy kiinnostavalla tavalla kysymyksen metsasektorin tulevai suudesta Suomessa.

Radan Kolari-Aké&sjoki/Rautuvaara suhteen on tarkoitus kuulla Ruotsin ja Norjan ra-
taviranomaisten ndkokannat. Jos uusia kuljetustarpeita ei ilmene lahivuosing, rataa
uhkaa lakkautus ja purkaminen, koska silla ei ole liikennetarpeita ja sen hyvakuntoi-
sia rakenteita voitaisiin kierréttéa muiden ratojen kunnostuksessa. Pohjoismaisten ra-
tavisioiden lisdksi myos radan vaikutusalueen matkailun hyvét kehitysndkymét ja
kaivostoiminnan mahdollisuudet ovat syitd, joiden vuoksi rataa kannattaa tarkastella
alueellisesta ndkokulmasta |&hemmin. Radan Kiukainen-Kauttua liikennetta uhkaa
sulkeminen kuljetusten taustasopimuksen padaityessa. Sen yllgpito on kallista ja lii-
kenne on vahaista seka kausiluontoista. Radan tulevai suuteen vaikuttaa liséksi péatos
sokeriteollisuuden jatkosta Suomessa. Paikallistasolla rata nahdaan seké taloudellise-
na etta kulttuurisena kysymyksend, silléa se on ldhes 100 vuotta vanha ja sijaitsee yh-
della Suomen perinteikka mmista teollisuusseuduista. (Ratahallintokeskus 2005a.)

Ehdotamme alustavasti myds jonkin ylimaakunnallisen radan tai rataosan ottamista
mukaan jatkotarkasteluun. Se on paéttksentekoparametrien arvottamisineen ja sita
koskevine argumentointeineen erityisen kiinnostava téman tutkimuksen Luvussa 3.
esitellyn monitasohallinnan kannalta.
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LITTEET

Paatoksenteko- ja toimintaympariston muutokset

LUTE 1. ALUEELLISET KESKUSTELUTILAISUUDET

Pvm Paikka Rataosat Lasna
1. kierros 19.11.2004 Savonlinna  Savonlinna - Huutokoski 18 henkilda
26.11.2004 Kajaani Kontiomé&ki - Ammansaari 12 henkiloa
Pesitkyla - Taivalkoski
07.12.2004 Joensuu Joensuu - llomantsi 17 henkil6a
08.12.2004  Nurmes Lieksa - Porokyla - Vuokatti 25 henkil6a
08.12.2004 Otanmaki Murtomaki - Otanmaki 4 henkil6a
09.12.2004 Pori Aittaluoto - Ruosniemi 11 henkil6a
09.12.2004 Eura Kiukainen - Kauttua 14 henkiloa
10.12.2004 Lahti Lahti - Loviisa 19 henkiloa
10.12.2004 Lahti Lahti - Heinola 7 henkilboa
17.12.2004 Suonenjoki  Suonenjoki - lisvesi 13 henkil6a
21.12.2004  Jyvaskyla Aznekoski - Haapajarvi 19 henkil6a
Raudanlahti - Saynéatsalo
25.01.2005 Rovaniemi Isokyla - Kelloselka 14 henkil6a
Kolari - Akasjoki/Rautuvaara
2. kierros 10.05.2005 Kajaani Kontiomaki - Ammansaari 25 henkilda
Pesitkyla - Taivalkoski
Lieksa - Porokyla - Vuokatti
Murtomaki - Otanmaéki
13.05.2005 Varkaus Joensuu - llomantsi 23 henkil6a
Savonlinna - Huutokoski
Suonenjoki - lisvesi
17.05.2005 Jyvaskyla Raudanlahti - Saynatsalo 23 henkiloa
Aéanekoski - Haapajarvi
20.05.2005 Lahti Lahti - Heinola 17 henkilda
Lahti - Loviisa
01.06.2005 Rovaniemi Isokyla - Kelloselka 16 henkildoa
Kolari - Ak&sjoki/Rautuvaara
02.06.2005 Pori Aittaluoto - Ruosniemi 18 henkiloa
Kiukainen - Kauttua
Parkano - Niinisalo
Parkano - Kihnio
13.06.2005 Parkano Parkano - Niinisalo 7 henkildoa
Parkano - Kihnio
Yhteensa: 19 tilaisuutta 18 rataosaa 302 henkilba

Lahde: Ratahallintokeskus 2005b.
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LITE 2. VAHALIKENTEISET RADAT, NIIDEN PITUUS JA LIIKENTEELLE AVAAMIS-
VUQOSI

Rataosa Pituus Avattu liikenteelle
Suonenjoki — lisvesi 8,4 km 1889

Lieksa — Porokyla (Nurmes) 58,8 km 1911

Kiukainen — Kauttua — Sakyla 18,5 km 1913

Savonlinna — Huutokoski 74,8 km 1914

Porokyléa (Nurmes) — Vuokatti 81,8 km 1928-1929

1928 Vuokatti — Saviaho
1929 Saviaho — Nurmes

Lahti — Heinola 37,4 km 1932
Aittaluoto — Ruosniemi 2,8 km 1933
Ruosniemi — Niinisalo lakkautettiin 1985
Parkano — Niinisalo 41,8 km 1935
Pori — Niinisalo ja Kihnié — Haapamaki lakkautettiin 1985
Parkano — Kihni6 16,4 km 1937
Pori — Niinisalo ja Kihnié — Haapamaki lakkautettiin 1985
Isokyla — Kelloselka 71,9 km 1942
Murtomaki — Otanmaki 25,3 km 1953
Kontiomaki — Ammansaari 91,6 km 1939, 1955

1939 Kontioméki — Hyrynsalmi
1955 Laaja — Pesitkyla, Pesiokylda — Ammansaari

Aanekoski — Haapajarvi 164,0 km 1954-1960
1954 Haapajarvi — Muuras
1955 Adnekoski — Saarijérvi
1956 Muuras — Pihtipudas
1959 Saarijarvi — Enonjarvi, Enonjarvi — Kannonkoski, Pihtipudas — Seléntaus
1960 Kannonkoski — Varanen, Varanen — Keitelepohja, Selantaus — Keitelepohja

Lahti — Loviisan satama 77,1 km 1960

Pesitkyla — Taivalkoski 81,9 km 1956, 1961
1956 Pesitkyla — Kovajarvi, 1961 Taivalniska — Taivalkoski

Joensuu — llomantsi 69,0 km 1957-1967

1957 Joensuu — Keskijarvi
1958 Keskijarvi — Tuupovaara
1963 Tuupovaara — Herajarvi
1967 Herajarvi — llomantsi

Kolari — Akasjoki / Rautuvaara 27,5 km 1967, 1973
1967 Kolari — Akasjoki
1973 Niesa — Rautuvaara

Raudanlahti — Saynatsalo 4,0 km 1977

Yhteensa 18 rataosaa 953,0 km 1889-1977

Lahde: Ratahallintokeskus 2003; Ratahallintokeskus 2005a.
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LiTE 3. KOHDEMAAKUNTIEN TUNNUSLUKUJA

Etela- Ita- . Keski- . Pirkan- | Pohjois- POhJ.OIS_ Pohjois- | Paijat- Sata- .
Maakunta . Kainuu . Lappi . Pohjan- i Suomi
Savo | Uusimaa Suomi maa Karjala maa Savo Hame kunta

Vaesto ja pinta-ala

Vaesto 2003 162 300 91 700 86 600 266 100 186 900 460 900 169 100 371 900 251 400 198 400 231 200| 5219 700
Vaestoosuus koko maasta (%) 31 1,8 1,7 51 3,6 8,8 3,2 7,1 4,8 3,8 4,4 100,0
Alle 15 v. (%) 155 19,9 16,6 17,4 17,4 17,0 16,8 21,0 17,0 16,9 16,5 17,7
15-64 v. (%) 64,1 65,6 65,1 66,3 66,1 66,9 65,5 65,9 65,5 66,4 65,2 66,8
yli 64 v. (%) 20,4 14,5 18,3 16,3 16,5 16,1 17,7 13,1 17,5 16,7 18,3 15,5
Véestéennuste vuodelle 2030 143 100 104 600 69 400 276 100 164 500 512 700 151 800 398 200 229 500 208 600 219 300| 5442800
Muutos-% 2003-2030 -11,8 14,1 -19,9 3,8 -12,0 11,2 -10,2 7,1 -8,7 51 -51 4,3
Pinta-ala 2004 18 800 2 800 24 500 19 800 98 900 14 700 21 600 37 100 20 400 6 300 8 400 338 100
Pinta-ala koko maasta (%) 5,6 0,8 7,2 5,9 29,3 4,3 6,4 11,0 6,0 1,9 2,5 100,0
Asukastiheys 2003 hlé/km? 11,5 33,4 4,0 16,0 2,0 36,5 9,5 10,5 15,0 38,7 29,2 17,1
Taajama-aste 2003 68,5 76,7 70,1 76,2 74,3 85,9 68,4 81,3 73,5 86,2 82,5 83,3
Elinkeinorakenne 2002

Alkutuotanto 10,1 4.4 9,0 5,6 6,3 3,2 8,6 6,4 8,7 3,9 5,6 4,5
Jalostus 23,6 29,8 21,3 28,2 21,7 31,7 25,3 27,8 23,0 33,1 B3N 25,6
Palvelut 63,9 64,1 66,9 64,0 69,2 63,4 63,6 63,8 65,8 61,3 59,2 68,0
Tybvoima 2002 73 000 45 600 38 600 124 400 85 700 225 700 75 600 170 600 113 400 96 000 110 000| 2 544 600
Tyo6ttdmyys-% 1158 7,9 21,9 15,1 18,7 12,7 18,3 13,7 14,9 13,9 15,2 11,9
Huoltosuhde 1,64 1,16 1,90 1,51 1,70 1,32 1,75 1,51 1,61 1,39 1,49 1,32

Punaisella ovat arvot, jotka ovat maan keskiarvon ylapuolella ja siniselld ovat arvot, jotka ovat maan keskiarvon alapuolella.

Lahde: Kuntatiedon keskus 2005.
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LNTE 4. YHTEENVETO MAAKUNTIEN MAAKUNTASUUNNITELMISTA, LIIKENNEJARJESTELMASUUNNITELMISTA, MAAKUNTAOH-

JELMISTA JA SEUTUKAAVA-/MAAKUNTAKAAVASELOSTUKSISTA

Maakunta Rataosa

Etela-Karjala >

Etela- -

Pohjanmaa

Etela-Savo Savonlinna-
Huutokoski

Maakuntasuunnitelma

Etela-Karjalan maakunta-
suunnitelma 2030 hyvak-
sytty 20.5.2003.

Ei mainintoja yhdestakaan
vahaliikenteisesta radasta.

Etela-Pohjanmaan maa-
kuntasuunnitelma 2020
hyvaksytty marraskuussa
1999. Vuoden 2005 lopul-
la hyvaksyttaneen maa-
kuntasuunnitelma 2030.

Ei mainintoja yhdestékaan
vahaliikenteisesta radasta.

Etela-Savon  maakunta-
suunnitelma 2020 hyvék-
sytty marraskuussa 2002.

Paamaarana mm. liiken-
teen kehittamistavoitteet:
Maakunnan nykyinen ra-
taverkko séilytetaan ja sen
tasoa parannetaan, raken-
netaan Lahti-Heinola-Mik-
keli -oikorata suunnittelu-
kauden lopulla. Aluera-
kenteen suunnittelussa
erityistd huomiota kiinnite-
taan liikenteen ja kuljetus-
ten optimointiin seka lii-
kenneturvallisuuden ja
ymparistoystavallisten lii-
kennemuotojen kaytto-
edellytysten parantami-
seen.

Liikennejarjestelma-
suunnitelma

Etela-Savon liikennejarjes-
telmasuunnitelmassa
(2004) mainitaan rataosan
Savonlinna-Huutokoski
sailyttdmisen ja parantami-
sen olevan tarkeata Savon-
linnan ja It&-Suomen tava-
raliikenteen, erityisesti met-
sateollisuuden toimintaedel-
lytysten ja rataverkon katta-
vuuden kannalta.
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Maakuntaohjelma

Etelé-Karjalan maakuntaoh-
jelma 2003-2006 hyvaksytty
3.12.2003.

Ei mainintoja yhdestakaan
vahaliikenteisesta radasta.

Etela-Pohjanmaan maakun-
taohjelma 2003-2006 hy-
vaksytty 26.5.2003.

Ei mainintoja yhdestakaan
vahaliikenteisesta radasta.

Etela-Savon maakuntaoh-
jelma 2003-2006 hyvaksytty
25.6.2003.

Varmistetaan rataosien
Savonlinna-Huutokoski  ja
Mynttila-Ristiina liikenngita-
Vyys kunnossapitotoimin
siihen saakka, kunnes Kkor-
vausinvestoinnin  rahoitus
jarjestyy. Sailytetdan oiko-
radan Lahti-Heinola-Mikkeli
aluevaraus mydhemmin
tapahtuvaa  toteuttamista
silméalla pitden. Savonlinnan
ohitustie  siihen liittyvine
ratajarjestelyineen esitelty.

Seutukaava- /
maakuntakaavaselostus

Eteld-Karjalan maakuntakaavan perus-
selvityksia alettu tehda. Varsinaista maa-
kuntakaavaa ja sen tavoitteita ryhdytaéan
tekemaan aikaisintaan v. 2005 lopulla.

Eteld-Pohjanmaan maakuntakaavan
valmistelu aloitettiin syksylla 1999. Maa-
kuntakaavaehdotus on lahetetty YM:66n
vahvistettavaksi tammikuussa 2004.

Ei mainintoja yhdestakaan vahaliikentei-
sesta radasta.

Etelda-Savossa on voimassa kuudessa eri
osassa tehdyt seutukaavat, vahvistettu
vuosina 1980-2000. Etela-Savon maa-
kuntahallitus p&atti 10.11.2003, etta aloi-
tetaan maakuntakaavan laatiminen. Val-
mistelu- ja luonnosvaihe 2005-2006, hy-
vaksytaan 2007 loppupuolella.

Voimassa oleva seutukaava pyrkii omalta
osaltaan turvaamaan olemassa olevan
rataverkon kehittdmisen liikenteen vaati-
musten mukaisesti. Nykyisen rataverkon
lisdksi on seutukaavassa esitetty Savon-
radan oikaisu valilla Mikkeli-Heinola-
Lahti, jolloin yhteydet Savonradalta Hel-
sinkiin paranisivat huomattavasti. Mikkeli-
Heinola-Lahti olisi pituudeltaan 128 km,
josta uutta ratalinjaa olisi valtatie 5:n tun-
tumassa Heinolan ja Hietasen valilla 70
km. Ratalinjalle on merkitty ohjeellinen
aluevaraus.



Hame

lta-Uusimaa

Kainuu

Vahaliikenteiset radat

Lahti-
Loviisa
(osa)

Kontiomaki-
Ammansaa-
ri

Murtomaki-
Otanmaki

Pesiokyla-
Taivalkoski
(osa)

Porokyla-
Vuokatti
(osa)

Hame 2030 -
maakuntasuunnitelma
valmistuu vuoden 2005
lopulla.

Itd-Uudenmaan maakun-
tastrategia (vastaa maa-
kuntasuunnitelmaa)  hy-
vaksytty 11.11.2002.

Kehittdmisvision mukaan
It&-Uusimaa on vahva
kansainvalinen toimija
Itdmeren piirissa. Maakun-
tastrategiassa ei maininto-
ja Lahti-Loviisa -radasta.

Kainuun maakuntasuunni-
telma 2020 hyvaksytty
26.3.2003.

Kainuun siséisesti kriittisia
yhteystarpeita ja kehitta-
miskohteita ovat mm. va-
haliikenteisten ratojen
sailyttaminen osana lii-
kennejarjestelmaa. Alue-
rakenteen ja alueiden
kayton suuntaviivoina
mainitaan, ettd Kontioma-
ki-Taivalkoski -rata tulee
sailyttda liikennditavassa
kunnossa ja sen kayttoa
tulisi tehostaa talvimatkai-
luliikennettd ja muuta elin-
keinoelamaa palvelevana
ratana.

Paatoksenteko- ja toimintaympariston muutokset

It&-Uudenmaan likenne-
strategian (2001) keskeinen
haaste on saada raskaat
kuljetukset tieverkolta radal-
le. Strategiassa painotetaan
Skéldvikin ja erityisesti Lo-
viisan ratojen tasoristeysten
turvallisuuden parantamis-
ta.

Kainuun ja Pohjois-
Pohjanmaan yhteisessa
likennestrategiassa (2000)
rataosan Pesiokyla-
Taivalkoski  uhanalaisuus
tiedostetaan vahentyneiden
kuljetuksien vuoksi. Toisaal-
ta tavoitteellista rataverkkoa
2020 esittdvassa kartassa
ovat kaikki Kainuun vahalii-
kenteisiksi maaritellyt radat.
Tassakin  Pohjois-Suomen
aluetta koskevassa kehit-
tdmissuunnitelmassa pide-
taadn kansainvélisia yhteyk-
sia merkittavind kehittami-
sen painopistealoina. Ba-
rentsin euroarktisen liiken-
nealueen ja Peramerenkaa-
ren liikenneyhteyksiin pa-
nostaminen koetaan térke-
aksi.
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Hameen maakuntaohjelma
2003-2006 hyvaksytty
25.11.2002.

Ei mainintoja yhdestakaan
vahaliikenteisesta radasta.

Ita-Uudenmaan maakunta-

ohjelma hyvaksytty
26.5.2003.
Maakunnan rataverkko

palvelee vain tavaraliiken-
nettd ja sitékin liikkenteen
suuntautumisen  kannalta
puutteellisesti. Maakuntaoh-
jelman  toteuttamissuunni-
telmassa (2005-2006) mai-
nitaan, etta liikenteen kehit-
tdmisen painopisteenda on

mm. rautatietasoristeysten
turvallisuutta parantavat
hankkeet.

Kainuun maakuntaohjelma
2003-2006 hyvaksytty
26.3.2003.
Maakuntaohjelmassa ei

mainintoja vahaliikenteisista
radoista. Sen sijaan maini-
taan niihin liittyvana, etta
Vartiuksen asema kansain-
valisena

raja-asemana  vahvistuu,
kun suora poikittainen Kos-
tamus-Lietmajarvi-
Kotskoma -rataosa Pietari-
Murmansk -radalle avataan
kaupalliselle liikenteelle.

Hameen maakuntavaltuusto hyvéksyi
maakuntakaavan 29.11.2004. YM vahvis-
tanee sen syksylla 2005.

Ei mainintoja yhdestdk&an vahaliikentei-
sesta radasta.

Itd-Uudellamaalla on seutukaavaa tay-
dentédva maakuntakaava, joka on vahvis-
tettu 5.4.2002. Maakuntahallitus paatti
kokouksessaan 11.9.2002 siirtyd koko-
naismaakuntakaavan tyostamiseen.
Maakuntakaavaluonnos oli n&htavilla
vuoden 2004 loppupuolella.

Seutukaavaa taydentdvassa maakunta-
kaavaselostuksessa ei ole mainintoja
Lahti-Loviisa -radasta, mutta rata on
kaavaan merkittyna, kuten my6s uuteen
maakuntakaavaluonnokseen (28.2.2005).

Kainuun maakuntakaava 2020, luonnos
lokakuussa 2004. Hyvaksytaan 2005.

Kainuun nykyinen rautatieverkko tulee
sailyttda liikennoitdvassa kunnossa. Kai-
nuun maakuntakaavan luonnoksessa on
osoitettu kaksi kuntarajat ylittdvad maa-
seutumaisen kehittdmisen yhteistyoalu-
etta, joista toinen on Emajoen ja 5-tien
alue Paltamosta Suomussalmelle. Valta-
tien 5 ja Kontiomaki—Taivalkoski -radan
hyddyntéminen ja kehittdminen tarjoaa
mahdollisuuksia kuntien valiselle yhteis-
tydlle. Rata tarjoaa raideliikenteen hyo-
dyntamis- ja kehittdmismahdollisuuksia
tavarankuljetuksiin sek& Kainuuseen ja
Koillismaalle suuntautuvaan matkailulii-
kenteeseen ja maakunnan sisdiseen
joukkoliikenteeseen. Taivalkosken radan
rakentamisen historia liittyy toisen maail-
mansodan ajan yhteistybhén Saksan
armeijan kanssa. Ns. kuoleman ratana
tunnettu Taivalkosken rata kulkee Risti-
jarven, Hyrynsalmen ja Suomussalmen



Keski-
Pohjanmaa

Keski-Suomi

Raudanlah-
ti-
Saynatsalo

Aanekoski-
Haapajarvi
(osa)

Vahaliikenteiset radat

Keski-Pohjanmaan maa-
kuntastrategia 2002-2005
hyvaksytty 29.4.2002.

Ei mainintoja yhdestakaan
vahaliikenteisesta radasta.

Keski-Suomen maakunta-
suunnitelman luonnos
3.5.2005.

Panostetaan  véahaliiken-
teisiksi luokiteltujen rato-
jen, mm. Haapajarven
radan kunnon turvaami-
seen. Rata tulisi kunnos-
taa raskaalle liikenteelle

ja seudulliseen matkusta-
jalikenteeseen tulisi va-
rautua ainakin A&nekos-
ken-Jyvaskylan-Jamsan
valisella rataosalla. Tama
tarjoaisi uusia mahdolli-
suuksia yhdyskuntaraken-
teen muotoutumiselle Jy-
vasseudulla. Keskeiset
teollisuusradat sahkdoiste-
taan.

Paatoksenteko- ja toimintaympariston muutokset

Keski-Suomen liikennejar-
jestelmasuunnitelmassa
(2004) radan Aanekoski-
Haapajarvi  kunnostuksen
epavarmuus koetaan uhaksi
tavaraliikenteelle. Rata prio-
risoidaan korkealle, silla se
nahdéan mm. paaliikenne-
verkon keskeisena kehitta-
mistarpeena ja karkihank-
keena. Paikallisten tahojen
(Keski-Suomen liitto, kunnat
ja yritykset) todetaan pyrki-
van vaikuttamaan rataosan
sailyttmiseen  lilkkennekel-
poisena. Tavoitteena onkin
I6ytda rataosalle kevyempi
kunnostusvaihtoehto, joka
ottaisi huomioon liikenteen
luonteen, liikennemé&arat ja
likenteen vaatiman alhaisen
nopeuden.
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Keski-Pohjanmaan maa-
kuntaohjelma  2003-2006
hyvaksytty 29.4.2003.

Ei mainintoja yhdestékaan
vahaliikenteisesta radasta.

Keski-Suomen maakunta-
ohjelma 2003-2006 hyvak-
sytty 11.6.2003.

Lakkautusuhan alla olevan
Aanekoski-Haapajarvi -
rataosan kevyeen kunnos-
tukseen pyritdan ldytamaan
ratkaisu. llman ratkaisevia
uusia avauksia rataosan
lakkautusuhka on muuten
olemassa v. 2008. Raudan-
lahti-Séaynétsalo -radasta ei
mainintoja.

taajamien kautta tarjoten nain joukkolii-
kenteen kehittamismahdollisuuksia. Ra-
dan saaminen henkildliikenteen piiriin
edellyttdd tosin valtakunnan tason p&a-
toksia.

Nurmes-Kontioméki —rata on potentiaali-
nen itdisen yhdysliikenteen rata, jonka
kysynnassa yritysten strategiset raaka-
aineen hankintaa tai kuljetusjarjestelmaa
koskevat paatdkset voivat merkita huo-
mattavia muutoksia. Kaavan tavoitteissa
ovat erityisiA Kainuuta koskevia yhteis-
tyokysymyksid mm. Nurmes—Kontiomé&ki
radan perusparantaminen.

YM:n vahvistamispaatos Keski-
Pohjanmaan maakuntakaavan 1. vai-
heesta 24.10.2003.

Ei mainintoja yhdestdkaan vahaliikentei-
sesta radasta.

Keski-Suomen maakuntakaavaselostuk-
sen luonnos 1.4.2005.

Keski-Suomen maakuntakaavan luon-
noksessa vahdliikenteisten ratojen tule-
vaisuuden keskeinen lahtokohta tulee
olla valtakunnalliset alueiden kehittami-
sen tavoitteet. Tavaraliikennetta varten
osoitetaan parannettavaksi rataosa A&-
nekoski-Haapajarvi. Raudanlahti-
Saynatsalo -radasta ei mainintoja.



Kymenlaakso

Lappi

I§olari-
Akasjoki/
Rautuvaara

Isokyl&-
Kelloselka

Vahaliikenteiset radat

Kymenlaakson kehitta-
misstrategia  2002-2010
hyvaksytty 17.12.2001.

Ei mainintoja yhdestakaan
vahaliikenteisesta radasta.

Lapin  maakuntasuunni-
telma 2020 hyvaksytty
14.5.2002

Kelloselka-Alakurtti -
ratayhteyden kannatta-
vuus selvitetdén, ja toteu-
tuessaan yhteys mahdol-
listaa tavara- ja henkildlii-
kenteen ulottumisen Sal-
laan ja Kantalahteen.
Maankayton suunnittelus-
sa tulee varautua kaivos-
ten rautatieyhteyksiin ja
Kolarin radan jatkamiseen
Yllékselle ja Leville. Pitkal-
& tahtayksellda varaudu-
taan myos Jaameren ra-
taan.

Paatoksenteko- ja toimintaympariston muutokset

Lapin liikenne 2020 (2000) -

suunnitelma on laadittu
olettaen, ettd matkailun
voimakas kasvu Lapissa

jatkuu ja Vengjan tilanne
kehittyy hitaasti. Tavaralii-
kennettd varten on tavoit-
teena saada Sallasta yhte-
ys Luoteis-Vengjalle, joka
kuuluu osaksi tavoitteellista
TEN-verkkoa 2020. Talldin
Kelloselkdan on tavoitteena
rakentaa yhdistettyjen kulje-
tusten terminaali palvele-
maan Luoteis-Vengjan kul-
jetuksia. Liséksi ruotsalaisia
kiinnostaa Sallan ratayh-
teyden hyddyntaminen, jos
Haaparannassa saadaan
raideleveyden vaihtaja toi-
mimaan kunnolla. My0s
henkildjunaliikenteen  toi-
mintaedellytysten turvaami-
nen Sallaan nousee liiken-
nestrategiassa useassa
kohdassa esiin. Seka radan
Salla-Alakurtti ettd radan
Lietmajarvi-Kotskoma  val-
mistumisella olisi suuri mer-
kitys Pohjoismaiden ja Ar-
kangelin/Karjalan tasavallan
valisena ratayhteytena.
Naiden yhteyksien avulla
saavutettaisiin kytkenta
jopa Aasiaan. Lapin liiken-
nestrategiassa  mainitaan
myds Tunturi-Lapin seutu-
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Kymenlaakson maakunta-
ohjelma 2003-2006 hyvak-
sytty 16.6.2003.

Ei mainintoja yhdestékaan
vahaliikenteisesta radasta.

Lapin maakuntaohjelma
2003-2006 hyvaksytty
20.5.20083.

Kelloselka-Alakurtti -
ratayhteyden kannattavuus
tulee selvittdd. Toteutues-
saan yhteys mahdollistaa
tavara- ja henkildliikenteen
ulottumisen Sallaan ja Kan-
talahteen. Tunturi-Lapin,
erityisesti  Yllas-Pallas -
alueen, kasvavan matkailun
tarpeet huomioiden kehite-
tédn Kolarin rataa ja sen
likennetta.

Kymenlaaksossa paatds tammikuussa
2003 maakuntakaavan laatimisesta.
Kaava kasittelee padasiassa yhdyskunti-
en ja elinymparistdjen kehittdmista.

Ei mainintoja yhdestakaan vahaliikentei-
sesta radasta.

KHO antoi paatdksen 28.12.2001 Tuntu-
ri-Lapin seutukaavan vahvistamista kos-
kevasta valituksesta. YM:n paatoksen
lopputulos jaa siis pysyvaksi. YM vahvisti
26.10.2004 It&-Lapin maakuntakaavan.

Tunturi-Lapin seutukaavassa Kolarin rata
on merkitty paaratana Rautuvaaraan ja
siitd ohjeellisena Yllékselle. Perusteluna
talle radalle on Yllaksen matkailukeskuk-
sen voimakas kasvu. Talla ratkaisulla on
pyrkimyksena vahentaa autoliikennetté ja
parantaa edellytyksia luonnon sailymisel-
le hyvana. Yllaksen radasta ei ole tehty
yksityiskohtaista selvitysta. Myds yhteys
Jaamerelle on esityksend, mutta sitd YM
ei ole vahvistanut.

Itd-Lapin maakuntakaavassa on merkitty
kansainvalinen liikennekaytava, Barent-
sin kaytdva, jossa Sallan rata on paara-
tana rajalle asti. Varauduttava Kelloselka-
Alakurtti ratayhteyden rakentamiseen,
jonka kannattavuus selvitetdan. Rautatie
Sallan rajalle peruskorjataan ja yhteys
Alakurttiin rakennetaan (n. 70 km). Juna-
likenteen kysyntaa ja tarjontaa lisataan.
Autojunayhteys pyritdédn saamaan Kemi-
jarvelle ja Sallaan. Yhteisty6td Kuusamon
kanssa lisatédn. Haaparanta - Kelloselk&
-rata liitetddn TEN-verkkoon. Rautatieyh-
teyteen Kevitsaan ja Sokliin varaudutaan
(vaihtoehtoisia linjauksia).



Pirkanmaa

Pohjanmaa

Pohjois-
Karjala

Parkano-
Kihni®

Parkano-
Niinisalo
(osa)

Joensuu-
llomantsi

Lieksa-
Porokyla

Porokyla-
Vuokatti
(osa)

Vahaliikenteiset radat

Pirkanmaan maakunta-
suunnitelma 2001+ hy-
vaksytty 21.11.2000. Maa-
kuntasuunnitelman tarkis-
tus: ehdotus kesakuussa
2005, valmis marraskuus-
sa 2005.

Ei mainintoja maakunnan
kummastakaan vahalii-
kenteisesta radasta.

Pohjanmaan  maakunta-
suunnitelma 2020 hyvak-
sytty 24.3.2003.

Ei mainintoja yhdestékaan
vahaliikenteisesta radasta.

Pohjois-Karjalassa me-
neillddn maakuntasuunni-
telmatyo. Alustustéina
Pohjois-Karjalan  aluera-
kenteen ja maankayton
tavoitteet ja aluerakenne
2020 (2003) seka M. Man-
nermaan tulevaisuuskat-
saus "Elavanad Pohjois-
Karjalassa 2025" (2005).

Pohjois-Karjalan  aluera-
kenteen ja maankayton
tavoitteet ja aluerakenne
2020: Nykyisen rataver-
kon yllapitdminen nykyai-
kaisella kalustolla liiken-
noitavassa kunnossa

Paatoksenteko- ja toimintaympariston muutokset

kaavassa oleva osa-
aluevaraus ratayhteyden
jatkamisesta Kolarista YI-
lasjarvelle.

Pirkanmaalle ei ole tehty
eikd tekeilla koko maakun-
nan kattavaa liikennejarjes-
telmasuunnitelmaa.

Pohjois-Karjalan liikennejar-
jestelmasuunnitelmassa
(2002) todetaan useiden
tavaraliikenteen ratojen ja
sivuraiteiden kaipaavan
parantamista ja sahkoista-
mistd. Ongelmana on rata-
verkon huono kantavuus
esimerkiksi rataosalla Poro-
kyla-Vuokatti.
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Pirkanmaan maakuntaoh-
jelma 2003-2006 hyvaksytty
26.5.2003.

Ei mainintoja maakunnan
kummastakaan vahaliiken-
teisesta radasta.

Pohjanmaan maakuntaoh-
jelma 2003-2006 hyvaksytty
9.6.2003.

Ei mainintoja yhdestékaan
vahaliikenteisesta radasta.

Pohjois-Karjalan maakun-
taohjelma POKAT 2006
hyvaksytty 2003.

Toimintalinjat ja toimenpide-
kokonaisuudet, Rakentei-
den ja ympériston kehitta-
minen: Rataosien Saka-
niemi—Niirala ja Joensuu—
Uimaharju—Nurmes séh-
koistaminen.  Nurmeksen—
Kontioméen radan peruspa-
rantaminen. Poikittaisten
rautatie- ja valtatieyhteyksi-
en merkitys valtakunnalli-
sena ja kansainvélisena
henkilo- ja tavaraliikenteen
vayland on lisdantynyt.

Pirkanmaalla voimassa YM:n kesakuussa
1997 vahvistama 3. seutukaava. Pirkan-
maan 1. maakuntakaava on hyvaksytty
9.3.2005.

Pirkanmaan 3. seutukaava: Haapaméki-
Virrat-Parkano -rataosalta junaliikenne on
Parkanon ja Aitonevan vélisia vahaisia
kuljetuksia lukuun ottamatta lakannut.
Osa radasta on jo purettu ja vain Parka-
no-Kihnié (Aitoneva) on merkitty kaa-
vaan. Maakuntakaavaselostuksessa ei
ole mainintoja radoista Parkano-Niinisalo
tai Parkano-Kihnid. Palvelukeskusverk-
koa 2020 kuvaavassa kartassa on Kkui-
tenkin merkittynd molemmat radat.

Pohjanmaan maakuntakaavaluonnoksen
esittely- ja neuvottelukierros paattyi
22.9.2004 kunnille ja muille viranomaisille
tarkoitetussa tilaisuudessa.

Ei mainintoja yhdestakaan vahaliikentei-
sesta radasta.

Pohjois-Karjalan maakuntakaavan val-
mistelu aloitettiin vuonna 2000. Se val-
mistuu vuonna 2005.

Pohjois-Karjalan = maakuntakaavaselos-
tuksen luonnoksessa on tavoitteena saa-
da henkildlikennettd Nurmes—Oulu valil-
le. Uusia rautatieyhteyksia ei ole esitetty.
Téarkeintd on turvata nykyisten ratojen
sailyminen liikennoéitavdssa kunnossa,
mika tarkoittaa myds ns. vahaliikenteisten
ratojen Joensuu—llomantsi ja Lieksa—
Kontiomé&ki parantamista ja yllapitamista.
Nailla radoilla on merkitysta radan vaiku-
tusalueiden kilpailukyvyn sdilymisen kan-
nalta ja Pohjois-Karjalan teollisuuden
tuotannon ja raaka-aineiden kuljetuksis-
sa.



Pohjois-
Pohjanmaa

Pesiokyla-
Taivalkoski
(osa)

Aanekoski-
Haapajarvi
(osa)

Vahaliikenteiset radat

edellyttdd rataosien Joen-
suu—llomantsi ja Poroky-
l1&—Vuokatti pikaista paran-
tamista. Rataosat néh-
daan maakunnan liiken-
neolosuhteiden kehittadmi-
sen kannalta tarkeina.
Muiden rataosien perus-
parantamiset mahdollista-
vat rataosien tehokkaam-
man kaytdn ja parantavat
llomantsin ja Lieksan—
Nurmeksen seutujen ta-
voitettavuutta.

Pohjois-Pohjanmaan
maakuntasuunnitelma
2020 hyvaksytty kesa-
kuussa 2003.

Pohjois-Pohjanmaa halu-
aa profiloitua elinvoimais-
ten alueiden yrittdjyys-
maakunnaksi. Kilpailuky-
kyiset liikenne- ja muut
verkot antavat hyvan pe-
rustan elinkeinoeldaman
menestymiselle. Maakun-
tasuunnitelmassa ei mai-
nintoja kummastakaan
vahaliikenteisesté radasta.

Paatoksenteko- ja toimintaympariston muutokset

Pohjois-Pohjanmaan ja
Kainuun liikennestrategias-
sa (2000) olevassa tavoit-
teellista rataverkkoa 2020
kuvaavassa kartassa esiin-
tyvdt molemmat Pohjois-
Pohjanmaan vahaliikentei-
set radat. Kansainvéliset
yhteydet koetaan tarkeina
kehittamisen painopis-
tealoina. Perdmerenkaaren
ja Barentsin euroarktisen
likennealueen liikenneyhte-
yksiin panostamista pide-
téaan tarkeana.

79

Suuryrityksille raaka-
ainehuolto, osaavan tyo-
voiman saatavuus seka

alueen tieston ja rataverkon
toimivuus ovat l&hitulevai-
suuden toiminnan perus-
edellytyksia. Pohjois-
Karjalassa on Suomen pa-
ras ilman laatu Luoteis-
Lapin ohella. Illmakuormi-
tuksen véhentamiseen vai-
kutetaan ohjaamalla ras-
kasta liikennettad rautateille
tai vesikuljetukseen (mm.
typpip&astot vahenevat).

Pohjois-Pohjanmaan maa-
kuntaohjelma  2003-2006
hyvaksytty joulukuussa
2003.

Maakuntaohjelmassa on
tavoitteena mm. elinkei-
noelaman kilpailukyvyn
parantaminen kehittamalla
likenneyhteyksia. Tarkeim-
pand toimenpiteend néh-
daan junayhteyden Oulu-
Helsinki nopeuttaminen ja
akselipainojen nosto. Maa-
kuntaohjelmassa ei mainin-
toja kummastakaan vahalii-
kenteisesta radasta.

Pohjois-Pohjanmaan maakuntakaavaeh-
dotus laadittiin vuosina 2001-2002. Maa-
kuntavaltuusto hyvaksyi maakuntakaavan
11.6.2003 ja YM vahvisti sen 17.2.2005.
Vahvistettu kaava on Suomen ensimmai-
nen maankayttd- ja rakennuslain mukai-
nen, koko maakunnan ja kaikki maan-
kayttokysymykset kattava maakuntakaa-
va.

Vahvistetun maakuntakaavan mukaan
nykyinen rautatieverkko tulee sailyttaa
likennoitavassa kunnossa. Tama merkit-
see my0s vahaliikenteisten ratojen Kon-
tiomaki-Taivalkoski ja Haapajarvi-
Aanekoski kunnon turvaamista. Niilla on
tarked merkitys luonnonvarojen kuljetuk-
sissa (malmikriittinen alue Pudasjarven-
Taivalkosken-Kuusamon alueella) ja alu-
eiden kehittdmisessa, mm. lukuisat kavi-
jamaaraltdan kasvavat matkailukohteet.



Pohjois-Savo

Paijat-Hame

Suonenjoki-
lisvesi

Lahti-
Heinola

Lahti-
Loviisa
(osa)

Vahaliikenteiset radat

Pohjois-Savon maakunta-
suunnitelma 2020 hyvak-
sytty 10.6.2002. Maakun-
tasuunnitelma 2030:n
laatiminen on jo kaynnis-
tetty ja suunnitelma tul-
laan hyvaksymaan maa-
kuntavaltuustossa  mar-
raskuussa 2005.

Maakuntasuunnitelman
likenneinfrastruktuuri-
vision mukaan liikennejar-
jestelmd tukee alueen
viredn elinkeino- ja yritys-
toiminnan kehittymista ja
mahdollistaa  maakunta-
laisten sujuvat ja turvalli-
set tyd- ja vapaa-aikaan
littyvat yhteydet. Maakun-
tasuunnitelmassa ei mai-
nintaa Suonenjoki-lisvesi -
radasta.

Paijat-Hameen maakunta-
suunnitelma  2005-2030,
luonnosversio 2/2005
28.2.2005.

Luonnosversiossa maini-
taan Péaijat-Hameen logis-
tisen keskusroolin vahvis-
taminen, joka tarkoittaa
mm. Oikoradan, Savonra-
dan ja Pietarin radan ra-
kentamista.

Paatoksenteko- ja toimintaympariston muutokset

Pohjois-Savon  liikennejéar-
jestelmasuunnitelmassa

(2001) ei rataosaan Suo-
nenjoki-lisvesi oteta kantaa.

Péijat-Hameen liilkennejéar-
jestelman nykytila ja kehi-
tysnakymat -raportin luon-
noksessa (28.4.2005) ol-
laan tietoisia ratojen Lahti-
Heinola ja Lahti-Loviisa
tulevaisuuden pohtimisesta.
Molempien ratojen todetaan
olevan tarkeitd maakunnan
teollisuuden  kuljetuksille.
Radan Lahti-Heinola sailyt-
taminen on tarkeata Heino-
lan perusteollisuuden kilpai-
lukyvylle. Radan Lahti-
Loviisa sailyttéminen puo-
lestaan varmistaa sen, etta
Péaijat-Hameen  1&himman
merisataman Loviisan kulje-
tuksia voidaan tulevaisuu-
dessakin hoitaa turvalli-
simmalla ja ympéristdysta-
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Pohjois-Savon  maakunta-
ohjelma 2003-2006 hyvak-
sytty 9.6.2003.

Maakuntaohjelman mukaan
likennejarjestelman ongel-
mana Pohjois-Savossa ovat
eri likennemuotojen yhteis-
tydhon liittyvat puutteet niin
tavara- kuin henkildliiken-
teessékin.  Rataliikenteen
suhteen ongelmana ovat
sahkoistyksen puute ja ta-
soristeysten  runsaslukui-
suus. Maakuntaohjelmassa
ei mainintaa Suonenjoki-
lisvesi -radasta.

Paijat-Hameen maakunta-
ohjelma 2003-2006 hyvak-
sytty 17.11.2003.

Tavoitteena yhdyskuntara-
kenteen kehitysvyohykkei-
den voimistaminen (tavoite
tarkentuu maakuntakaava-
tydssa 2003-2005): Rata- ja
moottoritieakselin: Helsinki-
Mantséala-Levanto-
Luhtikyla-Lahti-Vierumaki-
Heinola-Lusi-
Jyvéaskyla/Mikkeli
minen.

kehitta-

Sisd-Savon seutukaava on vahvistettu
21.6.2000. Maakuntakaava on tehty Yla-
Savoon ja on tekeilla Kuopion seudulle.

Siséd-Savon seutukaavassa mainitaan
padratana Savonrata ja siitd erkaneva
sivurata lisvedelle, joka on nykyisin vain
tavaraliikenteen kaytossd. Kaavassa ei
esitetéd uusia rataverkkoa koskevia alue-
varauksia.

Paijat-Hameen maakuntakaava 2006.
Valtuuston paatoksella 10.6.2002 kayn-
nistettiin  kaavoitustyé. Ehdotus 2005,
hyvéaksyminen 2005, vahvistaminen
2006. Kesalla 2005 nahtavilla maakunta-
kaavan  lahtokohdat ja  tavoitteet
(8.11.2004).

Paijat-Hameen maakuntakaavaluonnok-
sessa on varaus ratayhteydelle Heinola-
Mikkeli (aikatahtdys n. vuoteen 2050).
Myds Lahti-Loviisa -radan varrella Lah-
den ja Orimattilan rajalla on kaavassa
varaus rataa hyddyntavalle teollisuusalu-
eelle.



Satakunta

Uusimaa

Varsinais-
Suomi

Aittaluoto-
Ruosniemi

Kiukainen-
Kauttua

Parkano-
Niinisalo
(osa)

Vahaliikenteiset radat

Satakunnan maakunta-
suunnitelma 2030 hyvak-
sytty 2003.

Maakuntasuunnitelmassa
todetaan, ettd seutukaava
5:ssd on varaukset ratayh-
teyden rakentamiseen
Varsinais-Suomeen (UR-
PO-rata) ja lakkautetun
Pori-Parkano -radan uu-
delleen toteuttamiseen
pitkalla tahtayksella.

Uudenmaan  maakunta-
suunnitelma 2025 hyvak-
sytty joulukuussa 2002.

Ei mainintoja yhdestakaan
vahaliikenteisesta radasta.

Varsinais-Suomen
kuntasuunnitelma
hyvaksytty 26.6.2001.

Ei mainintoja yhdestakaan
vahaliikenteisesta radasta.

maa-
2020

Paatoksenteko- ja toimintaympariston muutokset

vallisimmalla kuljetusmuo-
dolla. Liséksi tieyhteyden
Lahti-Loviisa mainitaan niin
ikdan olevan heikkotasoi-
nen.

Satakuntaan valmistuu lii-
kennejarjestelmasuunnitel-
ma vuoden 2006 alussa.

Paaliikenneverkkoa koske-
van osaselvityksen luon-
noksessa (5/2005) todetaan
Satakunnan vahaliikenteis-
ten ratojen olemassa olo.

81

Satakunnan maakuntaoh-
jelma 2003-2006 hyvaksytty
22.9.2003.

Maakuntaohjelmassa on
Sakylan kunnan hanke-
esityksend rautatieyhteyden
Kiukainen-Kauttua-Sakyla
perusparantaminen.

Uudenmaan maakuntaoh-
jelma 2003-2006 hyvaksytty
17.6.2003.

Ei mainintoja yhdestakaan
vahaliikenteisesta radasta.

Varsinais-Suomen maakun-
taohjelma vuosille 2005-
2008, luonnos 3.3.2005.

Ei mainintoja yhdestakaan
vahaliikenteisesta radasta.

Satakunnassa voimassa seutukaava 5,
vahvistettu 11.1.1999. Satakunnan maa-
kuntakaavan laatiminen kaynnistettiin
vuoden 2003 helmikuussa; ehdotusvaihe
vuonna 2006. Laatimistyd, joka tehd&an
viidessa eri vaiheessa, on arvioitu tulevan
vahvistusvaiheeseen noin neljasséa vuo-
dessa.

Satakunnan seutukaava 5:ssa on vara-
ukset ratayhteyden rakentamiseen Varsi-
nais-Suomeen (URPO-rata) ja lakkaute-
tun Pori-Parkano -radan uudelleen toteut-
tamiseen pitkalla tahtayksella.

Uudenmaan maakuntavaltuusto hyvaksyi
joulukuussa 2004 maakuntakaavan, joka
on parhaillaan YM:ssa vahvistettavana.

Ei mainintoja yhdestakaan vahaliikentei-
sesta radasta.

Turun kaupunkiseudun (23.8.2004) ja
Salon seudun maakuntakaavat seka
E18-moottoritieta koskeva vaihemaakun-
takaava (25.9.2002) on vahvistettu.

Ei mainintoja yhdestakaan vahaliikentei-
sesta radasta.
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